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1 DE OCTUBRE DÍA DEL CAUDILLO 





¡FRANCO! ¡FRANCO! ¡FRANCO! 


Octubre 1942 - 


Política Aérea 








Enseñanzas de la guerra 











En esta guerra, que ya dura cerca de tres-años, y de la 
que nosotros estamos padeciendo sus coletazos, se han visto 
cosas que, aunque ya aprendidas en nuestra Cruzada, la en- 
señanza práctica y real, cón la violencia de ésta, nos las con- 
firman rotundamente. Son ellas tres tonsecuencias que hay 
que tomar como axiomas indiscutibles e irreemplazables: la 
necesidad absoluta de que tanto sobre tierra como sobre mar, 
para poder obtener la victoria, y aun para poder moverse, €s 
imprescindible el dominio del aire; que es asimismo indispen- 


sable una verdadera. compenetración entre los Ejércitos de Tie-. 


rra, Mar y Aire para que la cooperación necesaria tenga los 
resultados apetecidos, y que el Ejército del Aire ha demostra- 
do que él solo puede ocupar territorio enemigo fuertemente de- 
Tendido desde tierra teniendo previamente el dominio del aire, 
y que su acción €n el campo estratégico coopera con gran efi- 
cacia a la victoria de los Ejércitos de Tierrá y Mar. 

Al empezar las hostilidades entre Alemania y Polonia, la 
primera empleó a fondo parte de su Ejército del Aire para 
conseguir el dominio inmediato; para ello lanzó sus bombar- 
deros en pleno día contra los aerodromos enemigos, bien pro- 
tegidos por caza, y destruía.tanto los aeredromos y los avio- 
nes en ellos estacionados, como la caza enemiga que salía al 
aire a impedir el bombardeo; con estas acciones, puramente 
aéreas, consiguió en tres días destruir completamente la Avia- 
ción polaca, y continuó haciendo bombardeos estratégicos so- 


bre estaciones ferroviarias, nudos de carreteras, centros de. 


aprovisionamiento, etc., estebleciendo tal desorden en la reta. 
guardia y en sus centros vitales, que fué completamente im- 
posible hacer llegar refuerzos al frente; ya com el dominio 
del aire, la actuación de la Aviación de cooperación con tie- 
rra fué muy fructífera, y a ella se debe en gran parte la 
rapidez de la victoria sobre Poloniz, que mereció que se diera 
a esta campaña el calificativo. de “relámpago”, ya que duró 
exactaménte diecinueve días. Sin el previo dominio del aire, 
esto hubiera sido imposible; la Aviación de cooperación per» 
mitió. romper el frente rápidamente, y se dedicó déspués a la 
explotación de la victoria, ametrallando a las tropas en su 


retirada, evitando que los dispersos Ejércitos de Tierra se ' 


“unieran y reorganizaran y bombardeando intensamente los 
puentes, línéas ferroyiarias y toda clase de nudos de comuni- 
caciones, impidiendo así la llegada de refuerzos. ' 

* En la campaña de Noruega (abril de 1940) tiene la Avia- 
ción igualmente un papel destacado; empieza por reconoci- 
mientos ofensivos sobre los puertos y la Escuadra inglesa, 
hundiendo varias unidades, y llegado el momento de coope- 
ráción con la Marina alemana, eran cantidad de Ju-52, car- 
gados de tropas, apoyados por otros de bombardeo y caza, 
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ocupan los aerodromos noruegos de Stavanger y Kristiansand, 
a pesar de las condicicnes meteorológicas, completamente ad- 
versas; aquí hay poca Avizción contraria, por lo que el do- 
minio del aire fué fácil desde el principio. Al día siguiente 
de la conquista de la capital de Noruega, efectuada por tro- 
pas del aire desembarcadas en un aerodromo de sus inmedia- 
ciones, una Escuadra aérea de He-111 y Ju-87 atacan a un 
fuerte convoy marítimo inglés que se- dirigía. hacia Bergen, 
ya ocupada por las fuerzas del Reich, hundiéndoles ú ave- 
riándoles un acorazado y varias unidades diversas, dispersán- 
dolo y obligándole a retirarse a su base de partida. Durante 
todo el tiempo de esta campaña—hasta el 10 de junio que 
terminó—la Luftwaffe efectuó numerosos servicios de coope- 
ración con la Marina, y de transporte de tropas y material, 


así como reconocimientos que tenían constantemente al Man- 


do al corriente de los movimientos de la Escuadra enemiga, 
Al dominar el aire tuvo asimismo, si no el completo dominio 
del mar, sí el necesario para que “pudiesen los convoyes mar 
rítimcs completar la ocupación del país, y destruyeron gran 
cantidad de tonelaje inglés con sus bombarderos. 

Una vez dominada la campaña de Noruega, el Fiihrer or- 
dena el comienzo de la campaña del Oeste, y el: to de mayo 
la Aviación francesa sufre su primer ataque en sus bases, 
perdiendo en ellas gran número de aviones; al mismo tiem- 
po la Luftwaffe, siguiendo la misma táctica que en Polonia, 
que tan buenos resultados le dió, bombardea intensamente 
los nudos de comunicaciones, fábricas, estaciones, carreteras 
y objetivos militares de todas clases. “Coincidiendo con esta 
acción, otra Escuadra aérea lanza paracaidistas en varios 
puntos de Bruselas, ocupando con estas fuerzas el aerodro- 
mo de Rotterdam, a 80 kilómetros a retaguardia del frente 
enemigo; esta operación es un modelo en su género, pues 
ocupado el aerodromo por los paracaidistas en medio de un 
gran bombardeo propio, inmediatamente por radio se dió 
cuenta de la operación, y empezaron a llegar aviones de trans- 
porte Jw-52, desembarcando en poco tiempo un Ejército de 
cerca de 20.000 hombres; también es indudable que sin el 
dominio del aire tampoco hubiera sido esta operación factible. 

Otro hecho notable en esta campaña fué la ocupación del : 
fuerte Eben Emael, que, tenido por inexpugnable, fué ocupa- 
do por fuerzas 2éreas llevadas cerca del fuerte en planeado- 
res remolcados, y una de cuyas secciones tomó tierra encima 
del fuerte, volando su coraza y obligando a su guamición, 
compuesta por cerca de 1.000 hombres, a rendirse a esta pe- 
queña tropa. Continúa la cooperación con las fuerzas ternes- 
tres, actuando en objetivos tácticos en íntima colaboración 
con las tropas, y sobre objetivos estratégicos, bombardeando 
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ferrocarriles, carreteras, fábricas de material de guerra y aero- 
dromos, donde destruyen diariamente gran número de avio- 
nes. En estos días la lucha entre ¿lemanes y aliados para ob- 
tener el dominio del aire, que sabemos decisivo para la vic- 
toria, es terrible; en los cinco días que duró la. resistencia de 
Holanda fuerón destruídos en Francia más de 1.300 aviones 
y 1oo aerodromos; el dominio del aire estaba conseguido, y 
las unidades de cooperación y Stukas, actuando con las tro- 
pas de tierra, consiguen romper la línea Maginot. Sigue la 
acción de la Luftwaffe en cooperación con tierra, culminan- 
do en la persecución y aniquilamiento del Ejército aliado en 
su retirada 1 Dunquerque y el bombardeo constante sobre 
este puerto, con lo que impidió que aquél pudiera embarcar 
nada de su material, destruyendo al mismo tiempo gran nú- 
mero de barcos con tropas. Se ve nuevamente en este período 
el papel preponderante que tuvo la Aviación, y es indudable 
que sin su actuación y el imprescindible dominio del aire no 
se hubieran conseguido esos resultados, y en tan poco tiempo 
y con tan reducido número de bajas en comparación con las 
que tuvo el enemigo; en esta batalla de los Países Bajos y 
Francia fué constante e íntima la colaboración entre los dos 
Ejércitos (Tierra y Aire), y gracias a ella el resultado fué el 
ya “conocido. 

Después del armisticio la: Luftwaffe se dedica intensamen- 
te al bombardeo de las Islas Británicas en sus fábricas, aero- 
dromos, puertos, estaciones ' ferroviarias y, en general, con- 
tra toda la. industria de guerra, y especialmente aeronáutica, 
entablando numerosos combates con la R. A, F., derribando 
en ellos, durante la llamada “batalla de Inglaterra”, cerca 
de 3.000 «aviones. 


Al mismo tiempo la Aviación italiana—ya en guerra—- 


bombardea con intensidad la isla de Malta, y la inglesa los 
puertos italianos de Africa y del Continente, así como la Es- 
cuadra italiana. En este teatro de la guerra no está conse- 
guido el dominio del aire: por ninguno de los contendientes, 
y, concretamente, en Abisinia este dominio es inglés, lo que 
da lugar a la pérdida de aquel territorio italiano, ld a la 
heroica resistencia de sus defensores. 

En el Mediterráneo es donde más sepablenente se ha 
demostrado, a lo largo de la guerra, que el dominio del aire 
es el que marca la ruta del vencedor; al entrar Italia en la 
guerra el dominio del mar era totalmente inglés, por tener 
éstos una fuerte Escuadra en el Mediterráneo Oriental y 
otra en el Occidental; además, en el centro está Malta, ba- 
luarte estratégico situado magníficamente por la Naturaleza 
y que Inglaterra tiene fuertemente artillado y defendido con 
Aviación; esta situación y las fuerzas que tenían en la isla 
y Egipto les hizo adquirir al principio el dominio: del aire, y 
gracias a él las fuerzas terrestres llegaron en su avance hasta 
cerca de Trípoli; fué entonces cuando el Fúhrer decidió apo- 
yar con sus Ejércitos a los italianos, y envió a Africa y Si- 
cilia parte de.sus fuerzas aéreas, en especial de bombardeo en 
picada y caza, y conseguido por el Eje el dominio del aire, 
recuperan la Cirenaica casi en su totalidad, fijando el fren- 
te en las fronteras de Egipto; para poder pasar convoyes 
ítaloalemanes desde Europa a Africa, intensifican con gran 
violencia sus bombardeos sobre, Malta, con lo que consiguen 
fijar las fuerzas aéreas y marítimas inglesas, impidiéndoles 
todo movimiento que pueda cortar el convoy marítimo, que 
entretanto pasa; esta nueva táctica les permite concentrar en 
Africa fuerzas suficientes de todas clases para, con la coope- 
“ración de Aviación, batir al enemigo; ésta actúa al mismo 
tiempo sobre toda clase de convoyes marítimos o barcos que 
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- navegan por este mar, haciendo que el “premier” inglés diga 


en la Cámara de los Comunes que el paso por el Mediterrá- 
neo es prohibitivo. 

Sólo el dominio del aire hizo relativamente fácil la: total 
ocupación de Grecia y las islas del mar Egeo, culminando com 
la conquista de Creta, operación modelo en su género, de la 
que se sacan grandes enseñanzas y doctrina, y fué ejem- 
plo magnífico de las posibilidades de este nuevo Ejército cuan- 
do cuenta. con los elementos necesarios y está bien mandado. 
En ella seobserva cómo no obstante el total dominio marí- 
timo inglés, y aún contando con varios portaviones, y Avia- 
ción en la isla, el absoluto dominio del «aire conseguido por 
el Eje antes de comenzar la operación obliga a los portavio- 
nes a huir hacia el mar Rojo, así como a la poca Aviación 
que queda en la isla; es indudable que sin haber conseguido 
este dominio, y teniendo los ingleses el del mar, hubiera sido 
completamente imposible la operación; aquí la Infantería del 
aire sustituyó a la del Ejército de tierra, y cumplió a mara- 
villa su papel, continuando después el avance apoyada por las 
fuerzas del aire. 

Es igualmente .conccida la actuación de la Aviación en el 
írente ruso, donde en los primeros días de la ofensiva per- 
dieron éstos cerca de 10.000 aviones; con ello consiguió el 
Eje el tan necesario dominio del aire, y vinieron los veloces 
avances hacia.el interior de Rusia, que únicamente fueron 
detenidos por el riguroso invierno pasado; al iniciarse este 
año la ofensiva alemana sobre Kerch, primero, y después so- . 
bre Sebastopol, se ha podido observar que se ha hecho con 
el empleo de grandes masas de Aviación; la rotura del frente 
en la península de Kerch se hizo preparando el avance a 
fuerza de bombardeo en picado sobre las poderosísimas for- 
tificaciones que los rusos habían acumulado allí durante todo 
el invierno; es indudable que sin ello, y teniendo el énemigo 
las dos orillas del frente, en las que: acumularon toda su flota 
del mar Negro, hubiera sido completamente imposible la ocu- 
pación de esta pequeña península, En el sitio de Sebastopol 
tuvieron especialmente los Stukas a su cargo el esfuerzo má- - 
ximo para la rotura del frente y ocupación de sus numerosos 
fortines, y antes de iniciarse el avance estuvieron durante va- 
rios días ininterrumpidamente bombardeando las numerosas 
obras de fortificación, cooperando después con las tropas de 
Tierra, en íntima compenetración, a la consecución de la vic- 
toria. Prueba de lo decisivo que para la victoria es el domi- 
nio del aire es, que los rusos, creyéndolo así, llevaron a Se- 
bastopol, aun con grandes probabilidades de perderlo, al por- 
taviones Stalín para tratar de compensar la falta de Avia- 
ción terrestre que experimentaban. 

Todo lo escrito, que sólo es la escutta exposición de los 
hechos, demuestra que tanto en el mar como en tierra el do- 
minio del alre es imprescindible para obtener la victoria, y 
que ésta, aun poseyendo un Ejército terrestre fuerte y una 
poderosa Armada, si no se posee sobre todo una poderosa y 
eficiente Aviación, con personal muy entrenado y con todo el 
material necesario para poderlo usar en cualquier momento, 
no se conseguirá. No olvidemos la lección que hemos apren- 
dido sobre Francia, y recapacitemos sobre el interesante .ar- 
tículo del Teniente coronel Martínez Merino, “Estudios so- 
bre un cadáver”, publicado en esta Revista. 

España es una península, y por ello es verdad que hay 
que mirar al mar; pero como una Armada sin una Aviación 
poderosa está condenada «a ser destruída, antes hay que mi- 
rar al cielo y conseguir un Ejército del Aire como el que Es- 
paña necesita. 
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Aeronáutica Militar 





Aviación de transporte 





br F. VILLALBA 








Teniente Coronel del Cuerpo de Mutilados 





(CONTINUACIÓN Y FIN) 


Campañas del III Reich contra Holanda, Bélgica 
y Francia. 


La Aviación de transporte resolvió en la ocupación de 
Polonia el probiema de los aprovisionamientos. 

Puede decirse que la ocupación de Noruega fué debida a 
ella, y en la ofensiva. contra Francia, Bélgica y Holanda 
cooperó para asentar el golpe definitivo al Ejército francés, 
amparado por potentes fortificaciones, así como a las defen- 
sas naturales y artificiales de Bélgica y Holanda. 

Mediante la estrecha cooperación de los Ejércitos de Tie- 
rra y Aire pudieron ocuparse en ERMEACON días los tres países 
mencionados. 

En Holanda es digna de Snes: la actuación de los pa- 
racaidistas y tropas aerotransportadas contra los centros de 
tráfico de la retaguardia, que al desorganizarlos, cortando la 
línea de comunicación del Ejército, redujeron desde .el interior 
la resistencia que presentaba en el frente. 

De esta manera fué roto el frente por la espalda del ene- 
migo, y las bases aéreas holandesas fueron ocupadas y utili- 
zadas para aproximar la Aviación de caza y combate que ata- 
- có al enemigo por la espalda, despegando en su retaguardia 
y bombardeándole en todas direcciones. 

Merece citarse el método empleado en la conquista de 
Rotterdam. Para ocupar de revés la costa holandesa se lan- 
zaron tropas en el aeropuerto, en el centro mismo de Rotter- 
dam. Otros contingentes fuerón desembarcados en el aero- 
puerto de Katwijk, en la costa cercana a La Haya. Los para- 
caidistas conquistaron los puentes de Moerdigk, asegurando a 
sus tropas el camino de Rotterdam por el sur, que de esta: ma- 
nera cayó en su poder, así como las zonas más fortificadas del 
centro del país, forzándose a los holandeses a ceder en la re- 
sistencia. 

“Los paracaidistas tomaron parte muy principal en tales 
operaciones. Se trata de soldados hábiles y valientes, que vo- 
luntarios para esta especialidad, que obliga al máximo sacri- 
ficio del cuerpo y del espíritu, están conceptuados como los 
combatientés de mayor valor físico y moral de un Ejército.” 

“Son soldados que deben sobrepujar todas las influencias 
morales del combate en el suelo enemigo, pues abandonados 
a sí mismos, «a centenares de kilómetros detrás del frente, de- 
ben combatir y resistir un día y otro con contadas muni- 
ciones.” 

“El paracaidista lucha contra una masa de enemigo, no. 
tiene posibilidad de recrida y debe combatir, por tanto, con 


denuedo y serenidad inmutables. Una sola idea debe obse- 
sionarle:. resistir hasta el fin.” 

“Ya en tierra tales combatientes se desembarazan del pa- 
racaídas, ponen en condiciones de utilización el material que 
transportaron en el lanzamiento, y reunidos en guerrillas cons- 
tituyen un núcleo de resistencia considerable. De él irradian 
acciones individuales, como la: ocupación de nudos de comu- 
nicaciones, destrucción de puentes, etc.” 

“Fué aniquiladora la impresión moral que en la pobla- 
ción civil produjo el aterrizaje en masa de aparatos de trans- 
porte, tanto en aerodromos, autopistas y terrenos despejados, 
como en la costa y ríos del interior del país enemigo, así como 
el descenso de millares de paracaidistas.” 

Un Oficial holandés refiere: 

“...Vinieron los alemanes con sus aviones gigantes, y unos 
cinco de éstos tomaron tierra en las orrillas de Katwijk y 


: Scheweningen, al mismo tiempo que otros so lo hacían en 


las cercanías de Ijmuiden. Eran Junkers de transporte de tro- 
pas. Simultáneamente los paracaidistas ocuparon los aerodro- 
mos militares más importantes, mientras los aviones de trans- 
porte de tropas, cargados de ellas, aterrizaban incesante- 
mente... 





Carga de aviones de transporte con depósitos adecuados para su 
lanzamiento, los que para impedir el choque violento contra el suelo 
van provistos de paracaídas. 
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“Jamás se creyó que fuera posible el empleo de los para- 
caidistas con éxito en un país tan densamente poblado como 
Holanda.” 

“Los resultados de tan novísimo medio de combate en las 
campañas de Noruega y Polonia fueron excelentes, pues el efec- 
to moral causado por el aterrizaje de centenares y centenares 
de paracaidistas fué contundente para las tropas holandesas, 
que no pudieron establecerse firmemente en parte alguna. Yo, 
personalmente, no he dormido más de dos horas en los tinco 
días que duró la resistencia holandesa. De haber seguido la 
guerra un poco más de tiempo, le: mayor parte del Ejército 
holandés hubiera caído exhausto.” 

La rápida conquista del fuerte Emael (fortificación belga 
muy importante) fué debida principalmente a los paracaidis- 
tas, en la más estrecha colaboración con todas las especiali- 
dades de las fuerzas armadas. ' 

La conquista fulminante de Bélgica y Holanda abrió el 
camino para que se realizara el ataque por todas las armas 
del Ejército, en colaboración con las unidades «aéreas, contra 
el Ejército francés, en tal forma que constituyó una sorpresa, 

En pocas semanas fué batido un gran Ejército, y « ello 
contribuyeron eficazmente los paracaidistas y las tropas aero- 
transportadas. 


Batalla del Mediterráneo. 


En ella, en su modalidad actual, se ha empleado por el 
Eje en algunas épocas, con la máxima intensidad, el trans- 
porte déreo de tropas y elementos, merced a poseer el domi- 
nio del aire en la ruta Sicilia-Trípoli (500 kms.), por estar 
los ingleses casi desprovistos de buques portaviones y una 
vez neutralizadas las fuerzas aéreas de Malta. 

Trataré por separado el papel que ha desempeñado el 
avión de trensporte en las diferentes campañas que han te= 
nido y tienen lugar en la cuenca. mediterránea. 

. a) Teatro norteafricano.—En él, con el mantenimiento 
de su línea de comunicaciones Sicilia-Trípoli, se ha. demostra- 
do que el dominio del aire en las batallas modernas es un fac- 
tor decisivo para el éxito, así como que, una vez obtenido, 
una Flota aérea puede enfrentarse con éxito con una Flota 
naval disponiendo de bases adecuadas y bien emplazadas. 

También en tal teatro de operaciones se ha probado la 
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Toda clase de aprovisionamientos fueron enviados por avión 
a algunas fuerzas de las desplegadas en el frente del Este. 


eficacia del avión de trensporte, pues tanto el Cuerpo alemán 
que combate en el frente norteafricano, a las órdenes del Ma- 
riscal Rommel, como el italiano, que lo hace a las órdenes de 
Bastico, fué abastecido y reforzado abundantemente (y lo es 
en la actualidad) mediante los transportes aéreos. 

b) Campaña de Grecia.—En ella la ocupación del istmo 
de Corinto fué llevada: a. cabo por los paracaidistas, conduci- 
dos y lanzados por la Flota aérea. 

c) Campaña de Creta.—La lucha por la posesión de esta 


isla, fuertemente defendida, se desarrolló favorablemente para 


el Eje por el meditado empleo de los transportes aéreos, y 
con ella los. italoalemanes han realizado una hazaña, sin otro 
precedente en la guerra naval que la campaña de Noruega 
de 1939. . - 

Al aterrizar, los paracaidistas se apoderaron de los aero- 
dromos existentes o los construían nuevos, y en ellos, al día 
siguiente, aterrizaban los transportes que conducían los re- 
fuerzos del personal y material. 

Cuando en la mañana del 20 de mayo las formaciones 
de transportes aéreos lanzaron los primeros paracaidistas en 
las cercanias de los aercdromos ingleses de Creta, fueron re- 
cibidos con violento fuego antiaéreo, y no obstante él y a pe- 
sar de volar relativamente bajos, legaron' a los lugares seña- 
lados, permitiendo un buen descenso a sus hombres, que se 
apoderaron de varios aerodromos ingleses, donde inmediata- 
mente tomaron tierra las escuadrillas alemanas, no obstante 
estar bajo el fuego combinado de la Artillería y Aviación 
enemiga. : 

Continuamente las pistas de despegue y aterrizaje eran 
blanco de bombas y granadas, que las agujereaban; los avio-. 
nes ingleses (intactos o destruidos) eran también obstáculo 
para los vuelos, como también el continuo “despegue” y ate- 
rrizar de los transportes alemanes (de los que algunos queda- 
ban averiados). Pero a pesar de todo, el tráfico se efectuó sin 
interrupción. 

Un Oficial inglés reflere: “En un solo aerodromo solamen- 
te, desde las diez « de la mañana a las siete y media de la tarde, 
aterrizaron más de 400 aviones de transporte. Cada cuarto 
de hora llegaban diez de ellos, y las tropas que conducían 
salían inmediatamente para el lugar que les había sido de- 
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signado, y durante la batalla, que duró una semana y en la 
cual tomé parte activa, no hubo un solo minuto en que no 


tuviéramos un avión encima de nosotros. Jamás he visto una * 


lucha igual.” 

A pesar de la buena organización de la defensa antiaérea 
inglesa, los alemanes ocuparon la isla en espacio brevísimo 
de tiempo, mediante paracaidistas y tropas aerotransporta- 
das procedentes de bases distantes 200 y 300 kilómetros del 
teatro de operaciones, de los cuales más de zoo eran de mar, 
dominado por los ingleses—según ellos—con su Flota naval. 
«Los transportes aéreos llevaron al frente material de todas 
Clases y evacuaron los heridos, con lo cual se reafirmó la efi- 
cacia de la: táctica ya empleada en Polonia, Noruega, etc. 


Campaña de Rusia. 


Lo dicho para la del Reich contra Polonia es aplicable a 
ésta, cuyo principio se desarrolló en territorio ex polaco, 


TRANSPORTE 


REVISTA DE AERONAUTICA 


El aprovisionamiento de todo orden a las Divisiones aco- 
razadas, en marcha "muy rápida, no hubiera. sido posible sin 
el aerotransporte. 

En las batallas de destrucción (Viazma-Minsk y Smolens- 
ko), el refuerzo a los puntos más débiles-—o más atacados— 
del cerco se efectuó gracias a ello. 

A la entrada del invierno el Mando alemán sodas el 
dispositivo de un frente continuo y constituyó grandes nú- 
cleos, con los que, no obstante la dureza del clima y los es- 
fuerzos soviéticos, se ha. sostenido el frente anticomunista del 
Este, En casos extremos el mantenimiento de tales núcleos 
durante el invierno. se efectuó con Aviación de transporte, 
que en ocasiones (según se ha podido ver en noticiarios ci- 
nematográficos) arrojaba a poca altura su carga en la nieve 
sin paracaídas, 

'El mantenimiento de un grupo del Ejército alemán, al 
mando del General Scherer, durante los cuatro primeros me- 
ses del año 1942, gracias a la Aviación de transporte, es un 
ejemplo notable. 


AÉREO EN MASA 





Batalla de Creta. — Aterrizaje de una ola de paracaidistas en Chania. 
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.Carentes de toda clase de material, pudieron resistir y 
rechazar continuos ataques de numerosos tanques, porque a 
partir del tercer díá de asedio, y por vía aérea, se les arroja- 
ron numerosos elementos, incluso piezas antitanques. En un 
sólo ataque perdieron los rusos 32 tanques destruidos y 12 
averiados, y en los tres meses y medio de cerco, tales pérdi- 
das alcanzaron a 128 carros. 

Es evidente que no hubieran podido resistir victoriosa- 


mente sin el material lanzado por los aviones, que además: 


llevaron a los heroicos defensores todo lo necesario en otros 
órdenes. 


Proyectos anglosajones. 


“En la actualidad se intenta por las democracias el ensa- 
yo en gran escala de transportes aéreos, a semejanza de lo 
hecho para el teatro norteafricano por los italogermanos. 

El primero de estos ensayos consiste en aprovisionar a la 
China democrática, totalmente aislada con la ocupación de 
Birmania, ediaNte trenes aéreos que partan de los aerodro- 
mos del nordeste de la India y recorran los 2.000 kilómetros 
que hay hasta Chung-King. A este propósito dicen los técni- 


cos yanquis que 200 aviones con una tonelada de carga y 


remolcando un planeador con dos, rinden igual que 3oo ca- 
miones ¡en la décima parte de tiempo. 





Soldado alemán llenando un depósito de municiones que ha de ser 
lanzado por los aviones de transporte. 
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El otro proyecto es abastecer por la ruta aérea Brasil- 
Gambia-Golío de Guinea-Nilo al Ejército inglés de Egipto. 
De él no se conocen detalles, como del anterior, pero es evi- 
dente que los transportes aéreos son esenciales en las prime- 
ras horas de una acción por su rapidez y no crear una “línea 
de comunicaciones”, en el clásico sentido de la. palabra; pero 
hay material de considerable peso y conjuntos inseparables 
que no es apto para ser trasladado en avión, por lo que es 
de creer que tales vías aéreas no pasarán de proyecto. Para 
los totales aprovisionamientos de Ejércitos se requiere, indis- 
pensablemente, completar los transportes aérecs con los de 
superficie. : 

El Presidente yanqui Mr. Roosevelt ha enviado fuerzas 


_ aéreas, terrestres y navales a todos los Continentes y mares, 


y a continuación ha afirmado que tales agrupaciones estarán 
enlazadas con su Metrópoli por una “amplia red de líneas 
aéreas de transporte”. 

Para abastecer a la primera agrupación, o sudamericana, 
se precisa solamente una línea Estados Unidos-Cuba-Panamá- 
Perú; para la segunda, o. del Atlántico, se seguirá una línea 
Estados Unidos-Inglaterra. Para la tercera, una de Estados 
Unidos a la costa occidental africana, y que atraviesa después 


“Africa, y para la cuarta, una de Estados Unidos a Australia. 


El porvenir dirá la última palabra sobre tal proyecto; pero 
los ensayos de las líneas aéreas de transporte reseñadas, y 
que las democracias han pretendido establecer, no han dado ' 
resultado alentador. 

Es cierto que en Noruega, por Alemania, se emplearon 
en primer y principal lugar los transportes aéreos; pero es 
evidente que las baterías pesadas a. a.; los camiones blinda- 
dos (con que ocuparon Oslo) y demás material pesado no 
pudo ser transportado en avión. 

Buena prueba de ello es el ingenuo parte del Almirantaz- 
go inglés, que a la semana de campaña comunicó que-“la ac- 
ción de sus submarinos en el Skagerrak' contra los buques 
alemanes de transporte era muy intensa”. A tan tímida ac- 
ción se limitaba el país que contaba, y bien: cerca, con nu- 
merosos € “invencibles” acorazados. . 

Frente a la realidad de lo ya hecho por los italoalemanes 
existen estos proyectos, que las democrracias tratan de con- 
vertir en realidad. El tiempo dirá la última palabra: 


CONCLUSION 


La parte del Ejército del Aire referente a la Aviación de 
transporte es la de mayor tangencia con el de Tierra, hasta 
el extremo de tener misiones que, al parecer de algunos, no 
están bien delimitadas. 

No es así. Los paracaidistas son elementos aéreos que de- 
ben mantener continuo contacto con el Ejército del Aire y 
pertenecer a él. Las tropes necesarias para la primera fase 
de los desembarcos aéreos, con equipo, armamento e instruc- 
ción especiales, deben ser, lógicamente también, del Ejército 
del Aire. Pero el resto de las tropas aerotransportadas, nece- 
sarias para dar extensión y consistencia a: un desembarco 
aéreo, no requieren instrucción especial alguna y utilizan los 
aviones como los camiones o el ferrocarril, por lo que pueden 
ser del Ejército de Tierra. 

La más perfecta compenetración debe existir entre los 
Mandos de los Ejércitos, así como entre sus componentes, y 
conseguida ésta, se obtienen los magníficos resultados que con 
el empleo de los transportes aéreos ha obtenido el TIT Reich. 
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Aeronáutica Militar 





Cooperación con el Ejército 
PP A 





Es un hecho innegable la necesidad de la Aviación de 
Cooperación, sin poder estar conformes con la idea de que 


“la Aviación auxiliar de las fuerzas de superficie puede y 


debe ser suprimida en beneficio de la Armada Aérea”, uno 
de los postulados más discutibles de la teoría douhetista, 


La realidad de la guerra ha ido más allá que todas las pre- 


visiones, y es necesario rendirse ante la evidencia de que, así 
como el Ejército del Aire puede cumplir por sí solo sus mi- 
siones específicas de Aviación independiente, el Ejército de 
Tierra y la Marina no podrán ya jamás cumplir las suyas en 
condiciones de plena eficacia si no son ayudados en sus actua- 
ciones por la Aviación. 

En estas condiciones, puestas más de manifiesto cuanto 

_más avanza la actual contienda, nada puede aconsejar el 
dejar «a esos Ejércitos privados de tan indispensable: elemen- 
to, y resulta evidente la necesidad de la Aviación de Coope- 
ración con €l Ejército de Tierra y con la Marina. 

Aparte. de estas consideraciones, es para nosotros una 
cosa. establecida: por la ley de y de noviembre de 1939, que 
crea el Arma de Aviación, el que ésta esté formada por la 

" Armada Aérea, la Aviación de Cooperación con el Ejército 
de Tierra y la Aviación de Cooperación con la Marina. 

Las noticias de la conflagración mundial a que asistimos 
y las experiencias de nuestra pasada guerra, facilitan ya ele- 
mentos de juicio suficientes para formarse una idea de cómo 
ha de tuncionar «sta cooperación, que con visión clara esta- 
blece nuestra ley citada. Tratando de concretar un poco y 
poner de manifiesto la importancia que estos servicios han 
adquirido, vamos a sugerir los organismos y unidades que, a 
nuestro juicio, deben comprender. en una Aviación estas mi- 
siones de cooperación. 

Pero antes de entrar de lleno en la Aviación de Coope- 
ración, quisiéramos dejar bien sentado que la existencia de 
ella no excluye el que el resto de la Aviación sea también 
empleada en beneficio directo del Ejército de Tierra o Mar 
cuando así sea necesario; antes al contrario, la organiza- 
ción de la Armada Aérea y su enlace con'los Ejércitos del 
suelo ha. de ser de tal naturaleza que en momento necesa- 
rio (y ello no en forma excepcional), parte o toda ella se 
emplee como tal Aviación de Cooperación. Este sistema de 
empleo, practicado en nuestra guerra, ha tenido su confir- 
mación, plena de éxitos, en la lucha actual. 

Para la necesaria unidad de doctrina y procedimientos, 
asi como para «€l mejor aprovechamiento y distribución de 
las Unidades, será conveniente que ttoda la Aviación de Co- 
operación de cada clase esté bajo un mando. Un jefe de la 
Aviación de Cooperación con el Ejército de Tierra y un 
jete de la Aviación de Cooperación con la Marina. Nosotros 
nos limitáremos a hablar hoy de la primera. 

Aviación de Cooperación .con el Ejército de Tierra 
(A. C. E. T.)—Es necesario, en primer lugar, definir cla- 
ramente lo que se entiende por cooperación con «el Ejército 
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de Tierra, ya que el concepto no suele estar suficientemen- 
te claro. 

Las necesidades que el Ejército de Tierra siente, con 
respecto a Aviación, son: Bombardeo, reconocimientos a. la 
vista y fotográficos, vigilancia, corrección del tiro de Arti- 
llería, acompañamiento durante el combate y ataque al sue- 
lo (asalto), protección (caza y Artillería A. A.). Si bien to- 
das ellas podrían. comprenderse bajo el nombre genérico de 
cooperación, nosotros sólo daremos este nombre a la Avia- 
ción que debe ponerse a las órdenes directas de los jefes 
de las Grandes Unidades del Ejército, es decir, aquella, que 
ha de actuar como ojos indispensables del Mando, y que 
comprende: 

a) Todas las Unidades de Aviación necesarias para lle- 
nar los servicios de reconocimiento (inmediato, a larga dis- 
tancia y de noche), fotografía, información, corrección del 
tiro de Artillería, señalamiento de objetivos, localización de 
fuerzas propias, enlace, etc. 

b) Los organismos que han de preparar y difundir la 
información aérea obtenida (situación enemiga, movimien- ' 
tos, fortificación, obras, tránsito en vías de comunicación de 
retaguardia, Aviación, etc.), todo ello en forma que los da- 
tos (cartas, fotografías, noticias, etc.) puedan ser rápida- 
mente utilizados. 

c) Enlace con la Armada Aérea, Aviones para que vue- 
le el Mando terrestre. Transmisiones. 

Podría comprenderse aquí la Artillería A. A. afecta a las 
Grandes Unidades, como en el Ejército alemán, por ejem- - 
plo; pero prescindimos de esta misión para ajustarnos a lo 
hasta ahora legislado en España. 

Esta Aviación, que no ha de combatir nunca si no es 
en defensa propia, podría llamarse también, acaso con más 
propiedad, Aviación de Información, para diferenciarla de la 
Armada Aérea (Aviación operativa), cuya misión es comba- 
tiva, tanto en acciones de Aviación independiente como en 
misiones de bombardeo o combate en cooperación con fuer- 
zas del suelo, 

Por la necesidad de concretar un poco, para no perder- 
nos en divagaciones, hablaremos sobre una organización hi- 
potética, que a grandes rasgos puede ser: (ver gráfico). 

Un Ejército de Tierra compuesto de dos Grupos de Ejér- 
cito a tres Ejércitos, con cuatro Cuerpos de Ejército cada 
uno, a tres Divisiones (72 Divisiones con 1.500.000 hombres 
en números redondos). 

Un Ejército del Aire de 7.000 a 8.000 aviones como mí- 
nimo, de los cuales unos 500 estén dedicados a cooperación 
con el Ejército de Tierra. 

La Aviación de Cooperación para un tal Ejército debe- 
ría ser en esquema: 

Un General Jefe de la Aviación de Cooperación con el 
Ejército de Tierra (General de la A. C. E. T.), dependiendo” 
directamente del Ministro del Aire o General en jefe del 
Aire. Tiene a su lado un Estado Mayor y está siempre jun- 





Signos convencionales: 1, Escuadrilla de Observación. — 2, Idem de Reconocimiento estratégico. — 3, Idem de íd. nocturno. — 4, Idem de 
Transporte. — 5, Grupo de Reconocimiento. — 6, Regimiento de Cooperación. — A. C. E, T., Aviación de Cooperación con el Ejército 
de Tierra. — G. E., Grupo de Ejércitos. — E., Ejército. — C. E., Cuerpo de Ejército. 


to al General en jefe del E. de Tierra. Su categoría será 
siempre menor que la del General de Tierra, y su misión 
será asesora de él, además del mando de las Unidades de 
la A. C. E, T. 

En cada Grupo de Ejércitos, un Coronel jefe de un Re- 
gimiento de Cooperación, al lado del General del Grupo 
de E., con los Organismos -y Unidades siguientes: 

Una Plana Mayor. 

Una Escuadrilla de Reconocimiénto Lejano. 

Una Escuadrilla de Reconocimiento de Noche. 

Una Escuadrilla de Transporte. 

Un Grupo de Escuadrillas de Reconocimiento en cada 
Ejército (tres Grupos). . 

Su Plana Mayor (pequeña E. M.) tiene como Secciones 
más importantes las de Información y Fotografía y Carto- 
grafía, con un gabinete fotográfico, del que hablaremos más 
adelante. 

En cada Ejército, un Comandante con un Grupo de Es- 
cuadrillas de Reconocimiento, formado por: 

Una Plana Mayor. 

Una Escuadrilla de Reconocimiento Lejano. 

Una Escuadrilla de Transporte. - 

Una Escuadrilla de Observación o Reconocimiento pró- 
ximo en cada Cuerpo de Ejército (cuatro Escuadrillas). 

En cada: Cuerpo de Ejército, un Capitán con una Escua- 
drilla de Observación. 

En general, no hay Aviación divisionaria. La División 
pide :al General del Cuerpo de E. los servicios que necesite. 
Como excepción, en las Grandes Unidades Blindadas (ca- 
rros) deberá haber una Escuadrilla por División, ya que su 
actuación lejos de los lugares de transmisiones bien orga- 


.nizadas, aisladas muchas veces y siempre con una gran mo- 


vilidad, le harán necesaria esta cooperación. 
- En total, 42 Escuadrillas con unos 500 aviones en nú- 
meros redondos. 

Independientemente de esta A. C. E. T., las Grandes 
Unidades de la Armada Aérea (Flotas, Divisiones, etcéte- 
ra) actuarán en sectores que se superpondrán a los de las 
Grandes Unidades del Ejércita de “Tierra (Grupos de E. y 
Ejércitos) y estarán enlazadas con ellas para prestarles la 
ayuda necesaria. : 

En este esquema puede echarse de menos la Aviación de 
Asalto o Cadena, de tan brillante historia en nuestra Avia- 
ción, desde su nacimiento en la campaña de: Marruecos, y 
tan ligada al suelo que es su única razón de existencia. Pero 
ya hemos dicho que esta Aviación, como la de bombardeo 
y caza, y en general todo lo que podría llamarse coopera- 
ción combativa, lo incluímos en la Armada Aérea. 

No €es conveniente que la Aviación de Asalto esté afecta 
al Cuerpo de Ejército o Ejército, Ello supondría una dis- 
persión grande de estas fuerzas, y además, siempre que actua- 
sen serían insuficientes si sólo cooperan las asignadas a la 
Unidad actuante. Es mejor que esté afecta a la Gran Uni- 
dad del Aire que opere en la zona del Ejército, y un per- 
fecto y rápido; enlace la haga intervenir donde sea necesario 
y en la cantidad precisa en un momento determinado. El 
aprovechamiento es así mayor, el rendimiento de las Unida- 
des aumenta y además están en relación con el gran bom- 
bardeo, caza y bombardeo en picado, cuya actuación será 
generalmente conjunta. 

Solamente en Unidades especiales, de gran movilidad y 
capacidad de penetración (en las acorazadas, por ejemplo), 
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podría convenir afectarles circunstancialmente Unidades de 
Asalto o Bombardeo en picado. 

Por otra parte, la orientación moderna, al blindar los 
aviones de caza y destructores, armándolos fuertemente con 
cañones y ametralladoras pesadas y dotándoles de alguna 
carga de bombas, parece en este momento que hace de ellos 
el mejor avión de asalto, ya que su velocidad los hace me- 
nos vulnerables y se simplifica el número de tipos de avión 
a construir, y esto aconsejará cada vez menos el afectar 
permanentemente a determinadas Unidades aviones que pue- 
den tener aplicación múltiple. 


Los Mandos. 


Resulta así en cada Gran Unidad del E. de Tierra (ex- 
cepción hecha: de la mayor parte de las Divisiones) un jefe 
del Aire. Este jefe (o Capitán) no es un enlace en el senti- 

do simple de esta palabra, como hasta ahora ha sido fre- 
cuente denominarlo en nuestra Ejército, aun cuando una de 
sus misiones sea la de enlazar a la Gran Unidad de Tierra 
con el Aire, Es el Comandante de Aeronáutica (mejor, de 
Aviación) de nuestro Reglamento de Grandes Unidades, que 
. toma asi nueva vida, 

Entre sus misiones estará también la de edil la par- 
te referente a Aviación en las órdenes de operaciones de la 
Gran Unidad, además de ser el jefe de todos los elementos 
del 'Aire que formen parte de la misma G. U. 

Con relación 'al Mando del Aire, estos jefes son autóno- 
mos, sin tener que pedir ninguna autorización para hacer 
los servicios que ordene el jefe de su Gran Unidad, limitán- 
dose 2 dar cuenta de los realizados diaria o periódicamente. 


Las Escuadrillas. 


Por sus diferentes cometidos, las Escuadrillas de EDS 
ración con el Ejército tendrán que ser de cuatro clases: Es- 
cuadrillas de Observación o Reconocimiento Próximo, Escua- 
drillas de Reconocimiento Lejano, Escuadrillas de Reconoci- 
miento de Noche y Escuadrillas de Transporte. 

Escuadrillas de Observación o Reconocimienta Próximo. 
Ya hemos dicho que en cada Cuerpo de E. o División Blin- 
dada habrá una Escuadrilla de esta clase. 

Estará formada por doce aviones de alguno de los tipos 
estudiados para este cometido (Arado, Henschel, Focke- 
Wulf 189, Westland “Lysander”, «avión asimétrico Blolkm 


Voss rgr, etc.) de poca carga, unos 350 kilómetros de velo-. 


cidad, armado sólo con ametralladoras y provisto de má- 
quinas de fotografía vertical y oblicua y estación radio. Su 
principal cualidad ha de ser un campo de vista despejado 
para el observador. En caso necesario, ésta es una misión 
que permite el aprovechamiento de algunos tipos de avio- 
nes 'anticuados. 


Estará a las órdenes directas del General de Cuerpo. 


de E. o División, y en aerodromos muy próximos al frente 
(en ocasiones hasta a 15 Ó 20 kilómetros) y próximos tam- 
bién al puesto de mando del General. El jefe de la Escuadri- 
lla recibirá las órdenes directamente de él o por su E. M., y 
le dará también directamente el parte o resultados de sus 
servicios, 

Su dependencia del Comandante jefe del Grupo (Coman- 
dante de Aeronáutica del E.) será orgánica y técnica. 

Sus misiones serán las de reconocimiento táctico (a la 
vista y fotográfico), ' vigilancia: continua de la situación y 
movimientos del enemigo, exploración, corrección del tiro de 
Artillería, señalamiento de objetivos a. batir, situación de fuer- 
zas propias, etc. No harán ninguna misión de combate, sal. 


- tal forma que no tengan más que emplearlo: 
terpretadas, rotuladas y' en el número que precisen; 
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vo la propia defensa, y no penetrarán en profundidad más 
de 60 u 80 kilómetros en terreno enemigo. En el sentido 
del frente, su actuación estará circunscrita al límite de la 
zona de acción del Cuerpo de E. 

Los observadores serán en su mayor parte oficiales del 
Ejército de Tierra que hayan seguido un curso de Obser- 
vadores en Aviación. 

Como enlace permanente, la Escuadrilla tendrá destaca» 


.do- un oficial en el puesto de mando del Cuerpo de E. o 


División. La Segunda Sección del E. M. del General será el 
mejor emplazamiento de este oficial, pues su trabajo estará 
muy ligado al de esta Sección, 

Por su actuación, siempre como Escuadrillas aisladas, 
tendrán un numeroso escalón rodado, que ha de compren- 
der: coches y ómnibus para el personal, camiones de re- 
puesto, taller, camión radio con remolque gonio, ambulancia, 
cisternas de “gasolina y agua, remolque TOrOETAnoO, tracto- 
res, etc. 

“Los aviones en el aire estarán siempre perfectamente en- 
lazados por radio, en telefonía, con su jefe de Escuadrilla 
y con el Cuerpo de Ejército y las Divisiones de éste, que 
deben disponer, por lo menos, de una radio para escucha de 
Aviación. Las ondas o frecuencias estarán repartidas para 


“ evitar interferencias (gama de 40.000 a 50.000 kc.). La 


corrección de Artillería se hará hablando directamente con 
el Grupo o Batería que tira (dotado también de radio en 
telefonía) y sin empleo de ninguna clave, 

En tierra, la Escuadrilla estará enlazada por teléfono di- : 
recto de Aviación con el jefe del Grupo (en el puesta de 
mando del Ejército) y con el oficial de enlace en el puesto 
de mando del C. de Ejército. Tendrá dos estaciones de radio 


- de tierra: una, pará trabajar con los-aviones en vuelo, y 


otra, para el enlace con los mandos de Tierra y Aire, me- 
teo, ete. 

El jefe de la Escuadrilla estará en relación constante con 
los jefes de Escuadrilla de los Cuerpos de E, vecinos: El in- 
tercambio de noticias e informes será de gran utilidad. 

Todos los servicios de estas Escuadrillas deben ser pro- 
tegidos por caza. El jefe del Grupo pedirá a la Flota o Gran 
Unidad del Aire que esté en la zona de su Ejército la pro- 
tección necesaria. 

La experiencia ha puesto de manifiesto. que para que la 
cooperación sea eficaz ha de estar fundada en las normas 
siguientes (útiles para toda la A. C. E. T.): 

1 La Escuadrilla está a las órdenes directas (táctica- 
mente) del Jefe del Cuerpo de E., recibiéndose las órdenes 
de misión y partes de ejecución sin ningún intermediario. 

2.4 El jefe de la Escuadrilla: ejecuta las órdenes recibi- 
dás, de acuerdo con instrucciones fijadas por el Mando de 
Aviación, de tal manera que los deseos del Mando de Tie- 
rra queden satisfechos y su necesidad cubierta en la forma 
aeronáuticamente mejor. 

32% Todo cuanto se hace es para facilitar la acción in- 


_mediata de la Unidad de Tierra, y hay que dárselo rápida- 


mente (en unas horas las noticias pueden. ser viejas) y en 
las fotos, in- 
las iti- 
nerarios, formados; las escalas, calculadas, etc. 

4. El enlace tiene que ser rápido y perfecto. Debe 
practicarse constantemente para que en el momento de ser 
necesario nada falle. 

Escuadrillas de Recononocimiento 1 :0 estratégico, 
La necesidad de que cada Ejército esté bien informado de 
lo que pasa en la retaguardia enemiga, a una profundidad 
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mucho mayor que la que pueden proporcionar las Escua- 
drillas anteriores, y solamente desde un punto de vista es- 
tratégico, ha' obligado a crear las Escuadrillas de Rtcono- 
cimiento Lejano. . : 

En cada Ejército habrá una. Escuadrilla de este tipo, a 
las órdenes directas del Jefe del Grupo de Reconocimiento 
(Comandente de A. del Ejército). 

Estará compuesta de nueve aviones de reconocimiento 
estratégico, de gran velocidad y radio de acción, de los tipos 
más modernos; bien armados, pero que puedan confiar su 
defensa; a su velocidad principalmente, ya que han de actuar 
siempre sin caza, como aviones aislados y muy internados 
en territorio enemigo. N 

Actualmente se emplean aviones bimotores (Ju-88, 
Me-110, Breda 88, Blackburn Botha, Do-215 y 217, etc.) 
de unos 500 kilómetros de velocidad y de 2.000 «a 3.000 ki- 
lómetros de radio de acción, preparados especialmente; bien 
equipados de máquinas verticales de fotografía, generalmen- 
te dos de diferentes focos, con mando eléctrico a: distancia; 
máquinas oblicuas, ametralladoras, buena radio y radiogo- 
niómetro, calefacción, ¡coxigeno, etc. 

. Su misión será principalmente fotográfica y a gran al- 

tura, teniendo al Mando informado al día de la orgeniza- 
ción del terreno enemigo, movimiento en carreteras, ferro- 
carriles, ríos, costa, etc.; construcción de nuevas vías de 
comunicaciones, voladuras o inutilizaciones hechas por el 
enemigo o por la propia Artillería o Aviación; obras de for- 
tificación, concentraciones de tropas, actividades en indus- 
trias, astilleros, aerodromos, bases navales, transportes ma- 
rítimos, etc., etc, El vuelo bajo en estas misiones no se podrá 
practicar con frecuencia. 

Sus observaciones han de ser constantes, ya que los me- 
jores informes saldrán de la comparación de fotos de días 


sucesivos. Nada debe escapar a sus máquinas en la zona de. 


acción de su Ejército, que a estos efectos estará delimitada 
varios centenares de kilómetros a retaguardia del enemigo. 

No es preciso insistir sobre la enorme importancia y uti- 
lidad de estos reconocimientos. Como fuente de información 
única muchas veces, o como complemento y: confirmación 
de otras informaciones, serán elementos valiosos para la dt- 
cisión del Alto Mando, tanto en la defensa como en los pla- 
nes ofensivos. Completarán la cartografía poniéndola 21 díz, 
y en muchas ocasiones sus mapas fotográficos sustituirán a 
las cartas incompletas o que no existan. Es un servicio in- 
dispensable al Ejército como Unidad fundamental de la ma- 
niobra estratégica, si mo quiere moverse a ciegas. 

- La Escuadrilla tendrá en su aerodromo un laboratorio 
o gabinete fotográfico muy completo, dirigido por un oficial, 
con un número grande de especialistas, preparado para. tra- 
bajar rápidamente. El revelado, fijado y lavado de negati- 


vas (películas del orden de 60 metros de largas) se hace con ' 


carretes automáticos en cubetas especiales. Se emplean seca- 
doras eléctricas para positivas y negativas, etc. Tendrá 
además un equipo de especialistas informadores e interpre- 
tadores de fotografías. 

Las órdenes de servicios a estas Escuadrillas las dará el 
Genera] del Ejército al jefe del Grupo, que hz de formar 
parte de su E. M., y de él recibirá también los resultados 


de los servicios, fotografías en el número que sean necesa- 


rias para su distribución a las tropas y cuantos informes 
precise. Los observadores podrán ser también oficiales del 
Ejército de Tierra con curso de Observación. j 

El servicio de estas Escuadrillas es el más peligroso, sin 
la aureola popular que suele acompañar a las acciones de la 
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caza. Por tener que estar mucho tiempo en territorio ene- 
migo (servicios de tres y cuatro horas), por sufrir muchos 
ataques de la caza adversaria, por la Artillería A. A. y por 
las averías naturales, hay que contar con un número grande 
de bajas. En una Escuadrilla alemana de este género, en el 
frente de Rusia, hemos visto perder en tres meses (155 Ser- 
vicios) dos tercios de sus equipos, con un promedio de un 
avión y equipo completo perdidos por cada 25 servicios de 
avión aislado. 

El escalón rodado de estas Unidades será mayor que el 
de las anteriores Escuadrillas, pues estará aumentado por 
unos mayores elementos para fotografía, camión pera oxí- 
geno y mayor cantidad de personal. 

Además de los enlaces por teléfono y teletipo, la Escua- 
drilla tendrá en tierra dos estaciones radio con gonio. 

En el Grupo de Ejércitos (P. M. del Regimiento de ¡Co- 


operación) habrá otra Escuadrilla de esta clase para los ser- 


vicios especiales del Alto Mando, 

Escuadrillas de Reconocimiento de Noche.—Es ésta una 
modalidad nacida en esta guerra y que 2 los alemanes les 
ha dado excelentes resultados, especialmente en la campaña 
de Rusia. 

Por temor a la Aviación, los Ejércitos mueven lo: menos 
posible sus tropas de día, sobre todo en las proximidades del 
frente. Este lujo sólo se lo puede permitir quien tiene un 
dominio absoluto del aire, coza que no es fácil. Los más im- 
portzntes movimientos se hacen de noche, y así puede dar 
durante el día sensación de tranquilidad un sector que real- 
mente tiene” gran movimiento en sus carreteras o ferro- 
carriles, 

Con estas Escuadrillas se llega a descubrir grandes mo- 
vimientos y concentraciones en regiones que de día parecían 
sin interés. 

En cada Grupo de Ejércitos, además de la Escuadrilla 
de Reconocimiento Estratégico, habrá otra de Noche. Si no 
existiese el Grupo de E., será necesario dársela al Ejército, 
frente o Agrupación autónoma equivalente. 

Estará formada por nueve aviones de tipo bimotor y de 
no mucha velocidad, por las dificultades de la toma de tie- 
rra nocturna en campos improvisados. Aviones de recono-. 
cimiento estratégico que hayan quedado algo anticuados se- 
rán siempre un buen material para estas misiones: tipos 
Do-17, etc. Ñ ' 

Los aviones tendrán el equipo propio de su especialidad: 
máquina vertical especial para fotografía de ncche; paracaí- 
das luminosos, que iluminan una gran zona durante algu- 
nos minutos y permiten una buena observación a la vista; 
bombas especiales para fotografía, tiradas con lanzabombas 
y con espoleta a tiempos, que produce el fogonazo a un de- 
terminado tiempo de caída, impresionando así la película, 
etcétera, etc, 

Los servicios serán también de larga duración, general- 
mente, y por aviones aislados. La altura será de 500 a 1.000 
metros para el reconocimiento a la vista, y de unos 2.000 
metros para los reconocimientos fotográficos. Estos servicios 
podrán realizarse con mayor impunidad que los de día. 

Una buena instalación de radio a bordo, y radiogonió- 
metro, radiofaro y faro de luz en tierra, serán indispensa- 
bles pzra que los servicios puedan hacerse. La Escuadrilla 
tendrá dos estaciones de radio en camiones. 

El mayor enemigo de estos aviones será el proyector de 
luz. Por efecto del deslumbramiento puede llegar a derri- 
bar el avión, y desde luego, imposibilita el servicio. La me- 
jor defensa es tener luces fuertes en el interior de la cabi- 
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na, poner cortinillas en los cristales y seguir el vuelo con 
instrumentos hasta salir de la zona de los proyectores. Al 
observador le impide toda observación. Los aviones estarán 
pintados, por. debajo, de negro mate para que no reflejen 
la luz y hacer más difícil su localización. 

El escalón rodado será análogo al de las Escuadrillas 
anteriores. Su Sección fotográfica estará reducida a un re- 
molque, A e Ta 

A veces podrán llevar, en reconccimiento ofensivo, al- 
gunas bombas. Su efecto material será pequeño; pero pue- 
den tener gran efecto moral por ser de noche, y siempre in- 
troducirán perturbaciones en las líneas de comunicación oO 
puntos de importancia vital. ' 

Escuadrillas de Transporte.—Hemos hablado de que en 
la Plana Mayor del Regimiento de Cooperación y en las de 
los Grupos de Reconocimiento (en el Grupo de E. y en los 
Ejércitos) debe existir una Escuadrilla de Transporte. Esta 
tiene misiones variadas y material de aviones diverso también. 

Sus cometidos principales serán los de enlace de la Avia- 
ción de Cooperación con el Ejército del Aire:. transporte de 
ccrreo, material, mercancías, personal, evacuación de heri- 
dos, etc., de las diferentes Escuadrillas y Organismos, siendo 
su unión con los Mandos, Parques y Organismos centrales, 
Otra misión importante es que el Mando de Tierra. vuele 
siempre que lo desee: para trasladarse, para ver desde el 
aire la disposición de sus tropas estacionadas o en marcha, 
para ver el terreno que tiene delante de sus posiciones, para 
hacer los enlaces que necesite y otra serie de misiones que 
en la guerra surgen. 

La. Escuadrilla puede tener nueve o doce aviones; la mi- 
tad, de transporte pesado, y la otra mitad, de aviones lige- 
ros, o aún mejor, avionetas. Lo ideal sería tener un mate- 


rial apropiado a sus usos, y algunas veces podría convenir 


el autogiro; pero en la práctica se emplearán en estos co- 
metidos muchos aviones que, por estar anticuados, no ten- 
gan otras aplicaciones. 


Las Planas Mayores de los Regimientos y Grupos 


de Reconocimiento. 


La P. M. de cada Regimiento de Cooperación en el 
Grupo de E. o de Grupo de Reconocimiento en el Ejérci- 
to, ha de tener una organización parecida á un pequeño E. M. 

Ya dijimos que sus Secciones más importantes eran las 
de Información y de Fotografía y Cartografía; agregaremos 
ahora €l Servicio de Transmisiones, pues los tres son la base 
del éxito de la A. C. E. T. 

Sección de Información.—Las noticias o fotografías bte- 
nidas por las Escuadrillas no podrán ser utilizadas direc- 
tamente, necesitando pasar por un Gabinete o Sección de 
Informición e interpretación, por muy sencilla que, como 
en las Escuadrillas, ésta sea. 

En las P. M. de los Grupos de Reconocimiento (Ejérci- 
tos), esta Sección estará al mando de un Capitán. Sus mi- 
siones serán: reunir, clasificar y seleccionar los trabajos de 
los observadores y partes de la. situación enemiga; confec- 
cionar diariamente cartas e informes con los resultados de 
los reconocimientos aéreos; reunir información enemiga (no- 
ticias, declaraciones de prisioneros, cosas captadas -por ra- 
dio, etc.); situación de los campos de Aviación enemigos, y 
todo cuánto pueda ser de utilidad informativa para el Ejér- 
cito de Tierra o para el del Aire, Ha de dar constantemente 
datos al Mando en una labor ininterrumpida. 

Como fuentes de información tiene: 1. Los partes de 
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las Escuadrillas y las noticias por radio de los aviones en 
vuelo. Además de la Escuadrilla de Reconocimiento Estra- 
tégico de la P. M., le mandarán informes las Escuedrillas 
de los Ejércitos inmediatos. Las Escuadrillas de Cuerpo 
de E. dan sus partes directamente y en primer lugar al 
General de su C. de E.; pero una copia de todos los partes 
y órdenes la mandan a la Sección de Información del Gru- 


po, a quien darán además por teléfono, radio o teletipo sus 


noticias. —2.2 Las fotografías de las Escuadrillas, una vez in- 


- terpretadas y preparadas por la Sección de Fotografía.— 


3. Las noticias que le facilite el Ejército de Tierra.—4.* Las 
noticias de la red a. a.—5.” Las noticias cogidas por la ra” 
dio.—6." Las noticias de los prisioneros. Todos aquellos que 
puedan decir algo interesante para Aviación, serán enviados 
a esta Sección por el Ejército (aviadores derribados, perso- 
nal de aerodromos ocupados, etc.).—7. Información meteo- 
rológica. Además de los partes del Servicio Meteorológico, 
la primera noticia que se reciba por radio de todas las Es- 
cuadrillas será el estado del tiempo por la mañana.—S.” Los 
informes que mande la Flota (Aviación independiente) del 
sector, que le dirá siempre lo que sus aviones hayan visto, 
aun cuando no vayan en misión de reconocimiento (ataques 
de caza enemiga, aerodromos vistos, fotografías importan- 
tes, etc.). 

La difusión de sus informes la hace: 1. Por el parte o 
información diaria, resumen del parte de todas las Escua- 
drillas y de les noticias recibidas en el día. De este parte 
se remitirán copias al General del Ejército, al Jefe del Re- 


- gimiento de Cooperación (Grupo de E.), a la Flota del sec- 


tor, y cuando las noticias puedan interesarles, a los Ejérci- 
tos vecinos. El informe a la Flota s muy interesante, pues 
muchas veces será origen de algunos de sus servicios, y ha 
de ser misión de esta Sección cooperar también a la infor- 
mación de la Flota con los informes que pueda adquirir en 
el Ejército, Esta: cooperación, bien llevada, evitará servicios 
duplicados ¡en los Regimientos de Cooperación y en la Flo- 
ta.—27 Por la entrega al Ejército de fotografías, itmera- 
rios fotográficos y mapas fotográficos en número grande 
para que lleguen a las Unidades inferiores.—3.? Por un grá- 
fico diario (transparente sobre un 200.000, generalmente) con 
las observaciones de los reconocimientos del día (obras, 
circulación en carreteras y ferrocarriles, etc.) de su frente 
y de la retaguardia enemiga. Periódicamente, cada quince 
días o un mes, se hará otro gráfica resumen, que dará idea 
de la actividad de un sector o linea.—4.” Gráfico de aero- 
dromos enemigos, sacado de la información fotográfica; no- 
ticias de prisioneros, espízs, etc, En este gráfico se procu- 
rará dar idea de la potencia aérea del enemigo por el nú- 
mero de aviones y su distribución. 

Para que el enlace y la informeción sean más perfectos, 
el jefe de esta Sección ha de ir personalmente a la Sección 2.* 


"del Ejército a llevar el resumen diario y hacer les aclaracio-- 


nes necesarias, al mismo tiempo que a cbtener los informes 
que necesite. De la misma manera, el jefe del Grupo despa- 
chará' diariamente con el General del Ejército para pedirle 
instrucciones u órdenes sobre los asuntos que le interesen. 
En la: Plana Mayor del Regimiento (Grupo de E.), la Sec- 
ción de Información estará a cargo de un Comandante. Fun- 
cionará de menera análoga a la anterior, reuniendo los in- 
formes de los Grupos de Escuadrilles, a los que agregará los 
de sus Escuadrillas Estratégica y de Noche. 
Informará al General del Grupo de E., al General Jefe 
de la Aviación de Cooperación y a la Flota de su frente. 
Sección de Fotografía y Carbografía.—Al lado de cada 
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Sección de Información habrá una de Fotografía y Cartogra- 
-fía. Sus misiones serán: 

Interpretación de fotografías; reproducción de todas las 
fotografías de las Escuadrillas para la construcción de itine- 
rarios, mosaicos y cartas de fortificaciones; reunión y clasi- 
ficación de todos los partes fotográficos; facilitar las cartas 


a la P. M. y Escuadrillas dependientes de ella; sacar las co- ' 
pias que el Ejército necesite de fotos, itinerarios, mosaicos, 


etcétera; proporcionar a las Escuadrillas el material fotográ- 


fico; enlace con la Sección Topográfica del Ejército y con las * 


Secciones de Fotografía de los Ejércitos vecinos (P. M. de 
sus Grupos); hacer planos fotográficos. 

Es el complemento de la Sección de Información. Tiene 
afecto un gabinete fotográfico, al mando de un Oficial, con 
un número grande de especialistas, ya que el trabajo ha de 
ser muy intenso y. rápido para que sea útil, 

Hará rápidamente el aprovechamiento, la: interpretación 
y reproducción de todos los negativos que envíen las Escua- 
drillas, y el traslado a las cartas de todas las ¡observaciones, 
preparando las planchas para la reproducción impresa de 
ellas cuando sea necesario, con las nuevas fortificaciones, mo- 
dificaciones de caminos y ferrocarriles, puentes volados o 
construídos, nuevos aerodromos, etc. Para trabajar rápida- 
mente es necesaria una relación estrecha con alguna Sección 
Topográfica del Ejército o del Aire. En menos de cuarenta 
y ocho horas desde la entrega de los negativos, debe ser po- 
sible imprimir sobre algunos miles de cartas las modificacio- 
nes necesarias, entregándolas' al Ejército para su utilización 
inmediata. 

Además de las cartas, al Ejército deben entregarse gran 
cantidad de fotografías e itinerarios interpretados, con las 
fortificaciones y terreno de su frente, y negativos a la Flota 


para que se haga los que necesite. El ideal es que hasta a 


los jefes de pequeñas Unidades lleguen las fotografías que 
. puedan interesarles (por lo menos, al Batallón). 

“Registros, archivos, etc., completarán y ordenarán la la- 
bor importantísima de esta Sección. 

Servicio de Transmisiones.—Formando parte de la red 
general de transmisiones del Ejército del Aire, tendrá la Avia- 
ción de Cooperación su red propia, que podrá estar consti- 
tuída en la forma siguiente: 

El Regimiento tendrá en su P. M. un Comandante Jefe 
del Servicio de Transmisiones. 

Este servicio se ocupará de: Cubrir todas las necesidades 
de transmisiones de la P. M. y unidades del Regimiento; or- 
ganización de los Grupos de Transmisicnes; instalación y en- 
tretenimiento de la red telefónica, de teletipos y. radiotele- 
gráfica; señalamiento de indicativos y frecuencias a las es- 
taciones radio; protección del vuelo (servicio radiogoniomé- 
trico y transmisión de meteo). Reparación de las estaciones 
de radio de la P. M. y de las Unidades. 

Del Jefe de Transmisiones dependerán tres Grupos de 
Transmisiones (uno para cada Ejército). Cada uno de estos 
grupos tendrá dos Compañías: una con hilos, compuesta de 
tres Secciones: la primera, de teléfonos; la segunda, de te- 
letipos, y la tercera, de tren de reparaciones y taller con re- 
puestos. Esta Compañía debe poder hacer con su material 
unos doscientos kilómetros de tendido de cable grueso de 
campaña (cuatro conductores) y otro tanto de hilo delgado. 
La otra Compañía es de radio, y tendrá la: primera y segun- 
da Secciones con estaciones radio y la tercera de tren de re- 
paraciones y. repuesto. Entre las dos Secciones tendrán, por 
lo menos, una estación de un kw., dos de 100 wat. y dos 
de 60/70 wat, 
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Las radios tendrán el servicio repartido:. la de un kw. 
hará en corta todas las transmisiones y recepciones de tierra 
a larga distancia; las demás trabajarán con las Escuadrillas 
de Cuerpo de E. y de reconocimiento a larga distancia, con 
el Ejército y en Meteorología y red a. a. 

El Grupo de Transmisiones instalará su red independien- 
te de la, del Ejército, pero de acuerdo con él. Cuando el ser- 
vicio del Ejército o del Aire falle o sea insuficiente, debe po- 
der ser sustituído o reforzado por el otro. 

Los Grupos serán motorizados, con unos 120 camiones 
y remolques por Compañía. Llevarán máquinas de cifrar y 
descifrar, 

La P. M. del Regimiento tendrá una Sección de teléfo- 
nos y teletipos y otra de radio. Tas estaciones radio de tie- 
rra y aire de las Escuadrillas son independientes de todo lo 
dicho. 

La Artillería A. A.——Intencionadamente no hemos habla- 
do de la Artillería A. A. en el esquema hecho, por no esta- 
blecerse en nuestras disposiciones que la que acompañe al 
E. de Tierra sea del Aire. En los Ejércitos en los que toda 
esta artillería pertenece a Aviación (Alemania, por ejemplo), 
a cada Ejército acompaña úun Regimiento, que tiene como 
mínimo tantos grupos de cinco baterías como Cuerpos de E., 
más las balterías necesarias para la defensa de los aerodro- 
mos de las Escuadrillas de Cooperación. En este caso toda esa 
artillería está a las órdenes del Jefe de Aeronáutica de la Gran 
Unidad Ejército, que tiene categoría de Teniente coronel o 
Corcnel, aumentando también la categoría del Jefe de A. del 
Grupo de E. Esta Artillería A. A. es sólo para las tropas y 
es diferente de la A. A. territorial, que no depende de la . 
A.C.ET. 

Cuando no sea así, como en nuestro caso, claro es que 
a las unidades de la A. C, E. T. acompañará la A. A. A. del 
Aire correspondiente. En la P. M. habrá un jefe de la Arti- 
llería A. A., y las baterías estarán distribuidas entre los aero- 
dromos que ocupen las Escuadrillas. Para cada Grupo de 
Escuadrillas (Ejército) será necesario un Grupo de A. A. 

Independientemente de esto, cada Escuadrilla deberá te- 
ner una dotación fija de dos cañones de 20 mm. y seis ame- 


tralladoras, como armamento propio, al mando de un Oficial. 


La Aviación de cooperación en tiempo de paz. 


Como en tiempo de paz las Grandes Unidades no están, 
generalmente, constituídas más allá del Cuerpo de E., será 
necesario tener una distribución territorial de las Escuadri- 
llas con miras a las que luego pudieran formarse. Así, por 
ejemplo, en España, donde las Capitanías Generales ic: Re- 
giones (Cuerpos de Ejército) son el límite de estas Unidzdes 
en la paz, podría haber tantas Escuadrillas de Observación 
o Reconocimiento próximo como regiones militares (Madrid, 
Sevilla, Valencia, Barcelona, Zaragoza, Burgos, Valladolid, 
La Coruña, Baleares, Canarias y dos en Marruecos); total, 
doce Escuadrillas. Las de Baleares y Canarias podrían sus- 
tituirse por Escuadrillas de Cooperación con la Marina. 

Debería haber, además, cuatro Escuadrillas de Reconoci- 
miento estratégico (Pirineo, Madrid, Estrecho y Marruecos) 
y dos de Reconocimiento de Noche (Madrid y Andalucía). 

Las de Reconocimiento estratégico y de Noche se podían 
hacer coincidir con Regiones aéreas, en las que estarían las 
Planas Mayores de Grupos o Regimientos, con sus Seccio- 
nes de Información y Fotografía. 

No es necesaria la organización de las Escuadrillas de 
Transporte en tiempo de paz. 
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REVISTA DE AERONAUTICA 


¿ACORAZADOS O PORTAVIONES? 











El último programa americano de construcciones navales. 


Lecciones de las batallas del mar de Coral y Midway. ' 


(De la revista Fligbt, de 25 de junio de 1942.) 


: Los cambios habidos en el programa de construcciones na- 
vales de los Estados Umidos, como resultado, según muestros 


informes, de las lecciones aprendidas en las batallas del mar 


de Coral y de la isla de Midway, nos hacen concebir la espe- 
ranza de que los americanos no han llegado a sus conclusiones 
precipitadamente. Afirman que Mr. Wincent, de la Comisión 
de Asuntos Navales, ha dicho que los acontecimientos han de- 
mostrado concluyentemente que “el portaviones era la espina 
dorsal de la Flota”. 

De acuerdo con las informaciones publicadas a este res- 
pecto, en todas las batallas la lucha de buque contra buque no 
tuvo importancia en la mayoría de los casos, y en algunos ni 
existió siquiera, y las pérdidas habidas en ambos bandos ge 
debieron a la acción de sus aviones. Los americanos consiguie- 
ron dos victorias aparentes, Hemos de hacer patente que estas 
batallas no fueron de las mismas características de aquella en 


que resultaron hundidos el Prince of Wales y el Repulse. En: 


aquella ocasión, los buques británicos no contaron con apoyo 
aéreo alguno, y ahora se reconoce unánimemente que el apoyo 
aéreo es tan necesario ¡para una flota de guerra como pueden 
serlo las coberturas de destructores o cualquier otra arma 
naval de las que se emplean en la actualidad. El Almirante 
Sir Andrew Cunningham, por ejemplo, ha dicho recientemen- 
te que “el aire es un componente indispensable del poder ma- 
rítimo en la: guerra moderna”. 

Tanto en el mar de Coral como en la isla de Midway, 1 las 
flotas japonesas no les faltó este componente indispensable, 
En el mar de Coral se acusó la presencia de idos ¡portavio- 

. nes japoneses, el Ruyhalcu, que resultó hundido, y el Shoka- 
ku, que fué incendiado. Probablemente había alguno más, si 
recordamos que los japoneses nunca han. escatimado sus (por- 
taviones. En la batalla de Midway ¡parece que emplearon por 
lo menos cinco de estos buques, y seguramente serían más, ya 
que los pilotos norteamericanos dicen haber hundido o seria- 
mente averiado a cinco portaviones. En la segunda batalla, los 
japoneses contaban por lo menos con tres acorazados, todos 
los cuales resultaron tocados; no se han publicado datos sobre 
los efectivos navales de los americanos en esta batalla. Lo 
único que sabemos es que en el mar de Coral les hundieron 
su gran portaaviones Lexington, de 35.000 toneladas. 


AVIONES EMBARCADOS Y AVIONES CON BASES. 
_EN LA COSTA 


Mucho se ha hablado sobre que en Midway los americanos 
. pudieron emplear aviones con bases en la costa, y que estos 
aviones siempre han patentizado su superioridad sobre los apa- 
ratos embarcados. Comparando la calidad, esta afirmación es 
exacta, Los bombarderos «on bases en la costa pueden trans- 
portar mayor carga «de bombas que cualquier bombardero em- 


barcado Los cazas terrestres de pequeño radio de ación siem-- 


pre serán mejores que los cazas aparcados en los hangares de 
un portaviones. Además, de conceder crédito a ciertos infor- 
mes sobre la batalla de Malaca, los dos buques ingleses fue- 
ron hundidos por aviones japoneses que lanzaron torpedos más 
potentes que los de 18 pulgadas, que es el calibre standard mo 
sólo ¡para los Swordfish y Albacores. embarcados, sino incluso 
para los terrestres Bemuforts, El Grumman Avenger, que fué 
. empleado por los morteamericanos ¡por primera vez en la ba- 
talla de Midway, puede transportar un torpedo más pesado y 
potente que cualquiera de los que hasta hoy se han lanzado 
desde el aire. , ; 

Pero la supremacía aérea es cuestión de cazas, y de acuer- 
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do con todos los precedentes y teorías, los cazas que despegan 
de uno o varios portaviones deben ser capaces de procurar una 
protección efectiva «a la Flota que acompañan «contra los ata- 
ques de los bombarderos y de los «aviones torpederos, incluso 
cuando estos últimos ¡procedan de bases terrestres próximas. 

A menos que la acción se desarrolle muy cerca de la costa, 
los bombarderos mo pueden llevar escolta de cazas de pequeño 
radio de acción, que es la más formidable de todas, y los. cazas 
de los portaviones tienen la misión de luchar y vencer a los 
cazas de gran radio que despegan de la costa. Por último, 
deben demostrar su superioridad de un modo incuestiomable, 
con el fin de que los aparatos con base en la costa nunca pue- 
dan lograr una clara supremacía aérea. Uma ligera superiori- 
dad de parte de los aviones americanos con base en la costa, 
no hubiera bastado para que la Flota japonesa se viera a mer- 
ced de nuestros aliados, como parece que ha ocurrido en Mid- 
way. En el mar de Coral los americanos consiguieron una ver- 
dadera sorpresa, pero difícilmente la repitieron en Midway. 


LA; LECCION PROBABLE DE MIDWAY 


En la medida que nos do permiten los hechos conocidos 
haste ahora, parece que la conclusión que 'ha de sacarse de 
Midway es, no que la potencialidad aérea americana se.mos- 
tró indudablemente más fuerte que la Flota japonesa, siño que 
el Almirante japonés mostró falta de decisión y pericia. Con 
no menos de tres acorazados y cinco portaviones a su mando, 
seguramente pudo mantenerse fuera del alcance de la artille- 
ría de los buques de guerra americanos. Los americanos pana- 
ron ambas batallas únicamente por el poder aéreo, y no puede 
hablarse aquí de un caso «laro de Aviación contra Marina, 
porque las fuerzas aéreas actuaron en número considerable en 
apoyo de ambos contendientes. 

No obstante, si la información ulterior demuestra que la - 
victoria americana en Midway fué debida principalmente a la 
Aviación con bases en la costa que intervino en los combates, 
difícilmente podrá ya hablarse del portaviones como “la espina 
dorsal de la Flota”. En las primeras operaciones, v. gr., Pearl 
Harbour, los japoneses se han mostrado muy hábiles en el 
empleo que han hecho de sus portaviones; pero estos buques 
son indudablemente muy vulnerables, y los japoneses han su- 
frido pérdidas más serias que las sufridas por mosotros y los 
norteamericanos. En todos los casos, los éxitos de los por- 
baviones japoneses se ham basado siempre en la supremacía 
de la Flota japonesa de guerra en el Pacífico. Naturalmente, 
el despliegue de los buques de guerra americanos no se ha 
hecho público, pero generalmente se supone que la. mayoría 
de ellos se encuentra en taguas del Atlántico. Si la Flota de 
guerra nipona se encontrase desplegada por todo el Pacífico, 
Océano Indico, Indochina, Siam y Birmania, podría verse pri- 
vada de aprovisionamientos e incapacitada para avanzar 0 
retirarse. Incluso los pequeños mares entre Japón y China se 
verían bajo el dominio del poder marítimo de las maciones 
unidas. 


LOS ACORAZADOS 


Sin embargo, todas estas consideraciones no quieren decir 
que las autoridades mavales de los Estados Unidos hayan per- 
dido su sentido de la proporcionalidad, a ¡pesar de lo que haya 
dicho Mr. Vincent. No han decidido negarse a construir más 
acorazados; algunos estarán terminados en breve y otros se 
botarán antes de que termine el año presente, El programa 


actual proporcionará a los Estados Unidos la flota de los dos 
Océanos que ha querido formar el Presidente Roosevelt, Se ha 
aplazado la construcción de acorazados, pero esto no quiere de- 
cir que se haya suspendido. Todos esperamos que el Eje haya 
sido derrotado antes de que estos acorazados americanos estén 
dispuestos a ocupar su lugar entre las fuerzas de primera línea, 
y por esta razón es por lo que se ha decidido concentrar io- 
dos los recursos para la construcción de cruceros y portavio- 
nes, que podrán asistir activamente a la consecución de la vic- 
toria en la guerra presente. ' 


LOS PORTAVIONES SON MUY VULNERABLES 


El cambio más importante que se aprecia en el programa 
actual es la conversión de algunos cruceros casi terminados en 
portaviones. Ciertamente, se trata de un cambio muy sabio. 
Lo más apropiado para las operaciones de un ¡portaviones es 
el océano abierto, y ninguno lo es en mayor medida que el 
Pacífico. Son buques vulnerables y corren muchos riesgos cuan- 
do operan en mares reducidos. Los portaviones de lla Royal 
Navy (Marina de guerra inglesa) han sufrido pérdidas, unos 
hundidos y averiados otros, a causa de que las circunstancias 
nos obligaron a emplearlos en mares reducidos, a pesar «de 
que nuestras autoridades navales sabían que no era, ni mucho 
menos, lo más conveniente, Antes de la guerra los italianos 
decidieron no construir un solo portaviones, en la esperanza 
de poder dominar el Mediterráneo con aviones situados en sus 
costas. Los éxitos del Eagle, Illustrious, Ark Royal y Formi- 
dable se han encargado de demostrar que la apreciación ita- 
liana fué equivocada. Con todo, ha sido apoyada por nada 
menos que una autoridad como el Almirante Sir Andrew Cun- 
ningham. En la Memoria de su mando en el Mediterráneo, 


mando que terminó el 26 de mayo pasado, habla del avión como * 


de un arma indispensable para la Marina, y dice: “Cuando se 
trata de recorrer grandes distancias, este arma tiene que 
transportarse en portaviones; pero en espacios limitados como 
el Mediterráneo, los aviones pueden tener sus bases en la cos- 
ta, empleando aviones y técnica adecuada.” Por muy conve- 


nientes que fuesen, ninguno de los portaviones anteriormente 


mencionados pudo evitar ser tocado y resultar con averías más 
O menos graves. . 


LA SUPREMACIA LA DAN LOS ACORAZADOS 


Sin embargo, en el Pacífico la escabechina de portaviones 
no ha sido menor que en el Mediterráneo; y los americanos 





aumentan el número de esta clase de buques en su Marina no 
solamente con la finalidad de extender el teatro de operaciones, 
sino también con la de contar con una reserva para cubrir las 
povibles pérdidas futuras, . 

Nadie sabe a ciencia cierta el número de portaviones con 
que contaba la Marina japonesa cuando este país entró en gue- 
rra, ya que sus programas de construcciones navales han sido 
un secreto muy bien guardado. Pero desde que empezó la gue- 
rra ha perdido un número considerable de portaviones. Los 
astilleros japoneses no producen al ritmo necesario para cu- 
brir estas pérdidas en tan ¡poco tiempo. Puede haber alguna 
pequeña duda sobre si la Flota americana del Pacífico aventa- 
jará en su día a la japonesa en el número de portawiones en 
servicio o en cualquier otra clase de buques de guerra, La 
supremacía decisiva en el Pacífico la conseguirán los 'acoraza- 
dos, debidamente apoyados por buques de guerra de otras cla- 
ses, y también en este aspecto confiamos plenamente en la vic- 
toria americana. No se ha de perder de vista que los portavio- 
nes, por su vulnerabilidad, pueden ir desapareciendo por com- 
pleto. En este caso, la misión de la flota de guerra propiamen- 
te dicha se simplificará extraordinariamente. El Comandante 
Seversky, el proyectista aeronáutico rusoamericano, prevé una 
época, no muy lejana, en la que los aviones con bases en las 
costas podrán cubrir todo el Pacífico, e incluso todo el mundo; 
pero aún no hemos legado a esa época. Hemos de recordar que, 
a pesar .de todo lo que puedan aumentarse las- autonomías de 
bombarderos y cazas especiales, el caza de pequeño radio de 
acción siempre será superior, en el combate, a cualquier apa- 
rato de gran autonomía. 


REALISMO CRUDO 


Los americanos proyectan también un gran aumento en el 
número de eruceros. Esto parece entrañar un profundo sentido. 
En un gran océano siempre hay mucho trabajo para. los cru- 
ceros, y como todos llevan algún avión a bordo, pueden reco- 
nocer con: rapidez grandes extensiones de agua. Comoquiera 
que la Flota japonesa no disfruta de una posición dominante, 
sin duda alguna los cruceros americanos tendrán la misión de 
cortar todos los aprovisionamientos a las numerosas fuerzas 
terrestres que el Japón ha desplegado tan ampliamente en las 
islas del Pacífico y en algunas regiones de Asia. 

En su conjunto, el programa de los Estados Unidos parece 
inspirado por un crudo realismo. Las armas del poder marí- 
timo cambian continuamente, pero estos cambios sólo afectan 
a las medidas tácticas. 
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Antiaeronáutica 





La seguridad y la economía 
en los polvorines subterráneos 





La facilidad con que actualmente el Arma aérea puede 
llevar su acción ofensiva a cualquier punto del interior del 
país, impone la necesidad de proteger verticalmente les ¿lma- 
* cenes de bombas y explosivos. Por esta razón, los polvorines 
de la retaguardia, que hasta hace. poco se proyecteban pre- 

isamente con cubiertas ligerísimas para evitar las proyec- 
ciones en caso de explosión, han de ccnstruirse subterránea- 
mente si se les quiere sustraer a la acción del enemigo. 


- El cumplimiento de este precepto lleva consigo la cons- 
trucción de un gran número de polvorines subterráneos, y ello 
plantea al Arma de Avizción el problema de llevar a cabó 
unas cbras de gran volumen, muy costosas además por su 
naturaleza, 


Expuesta de esta forma escueta la cuestión, si la. cons- 
trucción de polvorines subterráneos estuviera sujeta a leyes 
o principios inmutables por todos admitidos y sancionados 
por la práctica, sólo nos restaría aplicar las fórmulas de ri- 
gor y proyectar las formas y capacidades necesarias para pro- 
teger el número de teneladas de explosivo que en cada caso 
interesara al Mando. En realidad, el caso es bien distinto. 


Para proyectar un polvorín protegido sólo conocemos, 
de una: manera bastante cierta, la penetración y efectos de 
las bombas de aviación de distintos calibres en los diferentes 
medios: roca, hormigón, tierra, etc.; pero esto es sólo un 
dato para la resolución del problema planteado, y él nos dará 
la profundidad a que hay que colccar las galerízs para 
que sezn invulnerables a los bombardeos tnemigos. Queda, 
sin embargo, por resolver todo cuanto se refiere a la seguri- 
dad interior, y he aquí donde fácilmente pueden surgir las 
dudes o diferencias de criterio. 


¿Cuál debe ser, ciertamente, la capacidad máxima en ki- 
logramos de explosivo para cada almacén? ¿Cuál debe ser 
D p ¿ 


esta capacidad en relación con la naturaleza del explesivo? - 


¿A qué distancia hay que colocar un almacén de otro para 
que la explosión fortuita (incendio, sabotaje, etc.) de uno de 
ellos no provoque la destrucción 2 explesión del vecino, y esí 
la de todo el polvcrín? ¿Cuál es la verdadera influencia. que 
tiene en el rayo dé explosión la forma alargada de las gele- 
rías, y por ello la de las cargas, y el hecho. de considerar la 
del almacén como : centrada? 


REVISTA DE AERONAUTICA 


Por Benjamín Llorca Gisbert 


Comandante de Ingenieros, Jefe del Servicio 
de Obras de la Zona Aérea de Baleares 


Creo muy difícil poder contestar a estas preguntas de 
un modo categórico, porque las fórmulas que hoy se emplean 
en cada país sen muy distintas y todas pueden ser igualmen- 
te respetables, ya que, fundamentalmente, no existen datos 
experimentales que hayan impuesto una disciplina concreta, 
Así, pues, cada proyectista escogerá una fórmula más o me- 
nos atrevida. Unos sacrificarán el coste de la obra a su segu- ' 
ridad; otros preferirán ésta a aquél. ¿Quiénes tienen razón? 

. Estas interrogantes son las que nos mueven a escribir este 


"modesto artículo, cuya finalidad es invitar a plumas más doc- 


tes que la nuestra a tratar esta cuestión, y con ello aporten 
la necesaria luz, o también a formar el ambiente propicio para 
crear una Comisión de experiencias cuyos trabajos llenen los 
innumerzbles huecos actualmente existentes en estas teorías. 

Otros problemas lleva consigo el estudio de una obra de 
esta naturaleza: su situzción respecto a los campos de Aviar 
ción, grado de humedad y ventilación, forma de las galerías, 
procedimientos de carga y transporte, etc.; pero todos éstos 
los consideramos sujetos a principios más concretos, y por ello 
de importancia secundaria. 

Expuesto todo cuanto antecede, pasaremos a tratar en la 
fcrma somera que nos permite este trabajo, los principios fun- 
damentales del problema que nos ocupa. ] 


Ao 
Perdónesenos quizá la improcedencia de recordar cier- 
tos principios elementales. En la figura núm. 1 tenemos: 


O —-Situación de la carga. 

O. —- Línea de minima resistencia (1. m. r.). La designare- 
mos por H. 

AB — Base del embudo. 


MB — Redio de la base del embudo. Lo designaremos 
por 7. 


oA — Radio de la esfera de compresión. Lo designare- 
mos por R. 
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Llámanse hornillos ordinarios aquellos en los que + = 


ES 1, y hornillo subcargado si 


Há 
< 1. La relación 7 la designaremos por 2, llamándola 


= 1; hornillo recargado si 
E 

“TH 
índice del hornillo. 


Si7r=0, mn = o, y ello significa que no habiendo 


radio de la base del embudo, el radio de explosión R es tan- 
gente al terreno e igual a la l. m. r. (H), con lo cual la carga 
situada en O no ha producido ningún efecto exterior. Este 
caso se distingue con el nombre de humazo máximo. 


Profundidad de las galerías. —De acuerdo con los inge- 
nieros Remani, Stellingwerff, Borsani, y Comité Central de 
Protección Antiaérea de Italia y Ministerio del Interior de 
Francia, para evitar los efectos de penetración y explosión de 
las bombas de aviación, bastan los siguientes espesores: 

















CLASE ESPESORES EN METROS 
DE BOMBAS 
Kilogramos Tierra Mampostería H. masa H. armado 
10 3 0,75 0,40 0,25 
50 ES 1,50 1,00 0,70 
100 8 2,50 1,70 1,10 
500 12 4,00 2,10 1,40 
1,000 - 20 6,00 3,00 2,00 

















Como en algunos casos convendrá situar el polvorín por 
su proximidad al campo de Aviación o en lugares donde se 
quiera evitar la proyección exterior, caso de explosión del pol- 
vorín, las galerías deberán estar situadas a una profundidad 
tal que su explosión produzca humazo máximo. 

La fórmula de Dambrun para hornillos de índice cual- 
quiera es: 


c= gH? (y: + — 0.41)'> 


en la que c es la carga del explosivo en kilogramos y g un 
coeficiente que depende de la naturaleza del terreno (pági- 
fía 477, tomo 11 del Sojo). 
Para humazo máximo 
R=H n=0 


“ “ 


c =g BH? (0,59 T 0,20 g BS, 
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Si suponemos un almacén para 50.000 kilogramos de ex- 
plosivo y la naturaleza del terreno roca, g = 4, la profundi- 
dad de las galerías deberá ser : 


H= a 50.000 __ 
0,20 X 4 


Capacidad máxima de los ¿macenes. —Cuantos autores 
hemos consultado y proyectos visto q ara almacenes de esta 
naturaleza, y explosivos que detonen en masa y la transmi- 
tan a distancia (dinamitas, cheditas, bombas de aviación, gra- 
nadas de mano, etc.), coinciden en fijar la capacidad máxima, 
por razones de seguridad interior, en 50 ó 60 toneladas de 
explosivo. 

Admitiremos, con la mayoría, la capacidad máxima de 
50.000 kilogramos de explosivos por almacén. 

Las bombas de aviación contienen, con relación a su peso 
total, un número de kilogramos de explosivo variable con el 
tipo y nacionalidad de la bomba; para nuestros cálculos to- 
maremos «hora por ejemplo el de 50 por 100; así, pues, cada 
almacén podrá ser capaz para 


3 
V 62.500 < 40 metros. 


50.000 X 100 


= 100.000 kilogramos de peso total de bombas. 
50 


Esta es una consideración de capital importancia, puesto 
que, fijado el peso máximo de bombas por almacén, el tipo 
de éstas (de 500, 250, 100 kgs., etc.) determinará, junta- 
mente con la forma de su estibado, el volumen, y por ello 
la longitud del almacén; y este dato tendrá singular impor- 
tancia en la fijación de la separación entre almacenes, como 
veremos a continuación. 


Separación entre almacenes —He aquí, a nuestra opinión, 
el punto más dudoso, y a su vez más importante, en esta 
clase de obras. 

Si se tratara de construir un solo polvorín, el problema 
tendría una relativa importancia científica; pero tratándose 
de proteger muchos millones de kilogramos de explosivos, 
creemos que el asunto tiene verdadero interés, ya que de 
adoptar uno u otro criterio lleva consigo el-ahorro de mu- 
chos kilómetros de galería, con la consiguiente economía para 
el Estado. 

Para proyectar en verdaderas condiciones de seguridad 
tenemos que suponer que uno de los almacenes puede hacer 
explosión (incendio, sabotaje, etc.), y evitar que este acci- 
dente lleve consigo la destrucción o explosión del almacén 
vecino, 


Ya sabemos la carga máxima por almacén: 
C = 50.000 kilogramos; 


y si aplicamos la teoría de Dambrun, tan generalizada, ten- 
dremos que conformarnos con los datos experimentales obte- 
nidos por dicho señor sobre los efectos obtenidos con hornillos 
de cargas concentradas sobre galerías de 1.2, 2.2 y 3.*, cuyas 
dimensiones son, respectivamente, de (2 X 2,10), (1,85 a 
2 X 1), (1,30 a 1,50 X 1), con revestimiento de madera. 

Escogiendo el caso más desventajcso dado por Dambrun 
para radios de ruptura límite de flanco en galerías de 2.?, y 
en caso de humazo máximo 2 = o, tendremos la siguiente se- 
paración entre almacenes: 


Dy¿= 2,66 H. 
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Fórmula en la que H es la l. m. r. en la cual la carga 
del almacén obra como hornillo ordinario. 


(Minas Militares.—Sojo.) 


Para obtener esta distancia H podemos emplear la fór- 


mula clásica: 


3/0 
C=gH o H= A 
, y 8 


o también la empleada por otros autores, la llamada fórmula 
italiana. 





en la cual 


C— Carga del explosivo en kilogramos. 


« —Un coeficiente dependiente de la naturaleza del ex- 
plosivo (1). 


m— Un coeficiente dependiente de la naturaleza del 





medio, 

(1) CLASE DE EXPLOSIVO VALORES DE « 
Pólvora DOgTa. ..o.o... ds 0,56 
Cordial aa 0,30 
DP aa 0,24 
Picrinita. ....... a 0,20 





Gelatina explosiva: .......... 0,16 





He aquí un primer punto de duda, puesto que esta fór- 
mula da para H valores superiores a los de Dambrun. 
Aplicando la fórmula italiana en nuestro caso, tendremos: 


a = 0,24 m = 4 (roca), 


3 3 
50,000 0.000 
H =. A AASoS = 38 metros. 
4 X 0,24 0,96 


Aplicando la fórmula de Dambrun,. se obtiene: 





3 
H= yo = 39:92 — 23,20 metros. 
: 4 


Véanse los distintos valores del radio de ruptura, es de- 
cir, las separaciones entre almacenes, empleando una u otra 
fórmula: 


Dambrun: 
Dg = 23,20 X 2,66'= 61,7 metros. 
Fórmula italiana: | 
Dy= 38 X 2,66 = 107,68 metros. 
No paran aquí las dudas del proyectista. El radio de rup- 
tura es, según Dambrun, 2,66 H; pero la Escuela de Minas 


de Versalles admite como valores para el radio de ruptura 
límite para galerías de 2.* el valor de D y = 1,83 H; es de- 
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cir, según dicha Escuela, el radio de ruptura es en este caso 


"1,45 veces menor que el anterior. ¿Quién está en lo cierto? 


Queda ctro punto por aclarar. Tanto Dambrun ccmo la 
Escuela de Versalles han deducido sus fórmulas por experi- 
mentos hechos con hornillos y galerías de 2.* (1,85 a 2 X 1); 
pero las galerías que forman los almacenes tienen dimensio- 
nes mayores y su revestimiento no es de madera; los efectos 
de la esfera de ruptura serán, pues, diferentes. Las fórmulas 
que en realidad debiéramos emplear sólo podrían deducirse 
con datos experimentales. 

Cabe también la consideración de que cuanto llevamos 
dicho se refiere a cargas centradas, y en realidad, la forma 
alargada de los almacenes hace que la carga tenga también 
esta forma y, por tanto, sus efectos sean menores que los ob- 
tenidos al considerar la carga como centrada. 

Sobre esto sólo podemos decir que la experiencia ha de- 
mostrado que si la longitud del almacén (por tanto, la de 
carga) fuese cinco veces mayor que la línea de mínima re- 
sistencia correspondiente al hornillo ordinario con la misma 
carga concentrada, los almacenes podrían estar separados, sin 
peligro alguno, una distancia igual al radio de explosión. 

En nuestro caso obtendríamos la longitud de la línea mí- 
nima de resistencia para mn = 1 de la siguiente forma: 


E 3 3 
EA H = 30:000 — 24 metros. 
PE 4 ME: 





El radio de explosión será: 
R=H V2 = 24 X 1,41 = 34 metros. 


Luego para poder separar los almacenes sólo 34 metros, 
necesitaríamos dar a los mismos una longitud de 5 XH =' 
=5X24= 120 metros; y esta solución es inadmisible 
prácticamente, puesto que esta longitud de almacén, con la 
sección necesaria para poder efectuar con comodidad las ¡ope- 
raciones de carga y descarga, representa un volumen que, si 
no se quiere tener en pura pérdida, caben en él muchas más 
bombas de las que corresponden a los 50.000 kgs. de explo- 


" sivo, cifra fijada como tope por las otras consideraciones ya 
indicadas. 


La longitud práctica de los almacenes oscilará entre los 
20 y 40 metros. Véase, pues, cuán lejos estamos de poder 
considerar las cargas de estos almzcenes como cargas alar- 
gadas para los efectos del radio de ruptura mínimo. 

Si se quisiera cbtener una exactitud mayor, una vez de- 
ducida la longitud del almacén, podrían aplicarse las fórmu- 
las que nos dan para una determinada longitud de carga los 
ejes del elipsoide de ruptura; pero en la práctica se consi- 
deran las cargas del almacén como centradas, obteniendo de 
este modo la distancia D ¿ra que deben estar separados los 
almacenes. 

Puede hacerse una reducción de estas distancias si con- 
sideramos la carga del almacén concentrada: en su centro de 
gravedad y trazamos el círculo indicado en la figura 2.?; en- 
tonces el almacén B puede sustituirse por el C, que acorta 
la longitud de la galería en la: distancia MN, y queda, sin 
embargo, fuera de la acción del radio máximo de ruptura 
del almacén A. De todas formas, la distancia MN será siem-. 
pre pequeña. 

Naturalmente, ante la diversidad de opiniones, el proyec- 
tista adopta el sano criterio de colocarse en el caso más des- 
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favorable; pero esto conduce a longitudes de galerías de 
circulación exageradas en cuanto el número de bombzs que 
haya que almacenar sea un poco grande. Apliquense las fór- 
mulzs expuestas a algún caso concreto y se comprobará esta 
circunstancia, y se verá, además, el gran número de metros 
cúbiccs de excavación necesarios, que, juntamente con los 
revestimientos y «tros elementos de construcción indispensa- 
ble, dan lugar a presupuestos de un número de millones ver- 
daderzmente alarmante. 


Supongamos que tratemos de proteger diversas clases de 
bombzs, ccn un peso total de 5.000 toneladas. Vamos a har 
cer un ligero tanteo aplicando las fórmulas ya expuestas para 
venir en conocimiento del coste aproximado de las obras. 


Profundidad de las galerías, —Ya vimos que si se quiere 
evitar proyección «exterior han de situarse a 40 metros de 
profundidad (suponemos terreno rocoso y la capezcidad má- 
xima de cada almacén para 50.000 kgs. de explosivo). Esta 
protección es muy superior a la que se requiere para evitar 
los efectos del bombardeo aéreo. 


Número de almacenes.—Ya vimos que, suponiendo que 
cada bemba contenga un peso de explosivo igual al 50 Y de 
su peso total, cada almacén podrá almacenar el número de 
kilogramos de bombas siguiente: 


50.000 X-100 


== 100.000 
5o ñ 


El número de almacenes necesarios será, por tanto: 


50.000 X 100 
AAA = y0. 
100.000 


Este solo número ya nos indica la conveniencia de hacer 
varios polvorines, pues uno solo de esta naturaleza llevará 
consigo dificultades de ventilación y de emplazamiento, por 
la longitud de las galerías necesarias. La construcción de va- 
rios polvorines para una misma carga es más cara que la de 
uno sólo (más accesos, pozos de ventilación, etc., etc.). 

Como nuestra finalidad es dar 'una idea aproximada del 
coste, seguiremos suponiendo un solo polvorín; pero repeti- 
mos que obtendremos con esto una cifra bastante menor que 
la real. 


Volumen de los almacenes.—Suponiendo diferentes bom- 
bas, de 500, 250, 100, etc., kilogramos, los 5.000.000 de ki- 


almacén no sea muy superior al 40 %; 
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lográmes representan, aproximadamente, un volumen de 


- 8.000 metros cúbicos. El estibzdo de las bombas y el espa- 


cio necesario para su manejo hacen que el espacio útil por 
por tanto, los 8.000 
metros cúbicos necesarios requerirán:. a 


8.000 XX 100 
—————— = 20.000 mí, 
40 


Longitud de las galerías de unión.—Aplicando la fórmula 
italiana, ya vimos que la separación entre almacenes era de 
107 metros. Tomando solamente D, = 100, los go almace- 
nes necesiten: 


50 X 100 = 5.000 metros de galería. 


Suponiendo que las galerías de circulación tengan una 
sección de 5,3 m? (sección muy modesta para la categoría de 
este polvorín. Conocemos proyectos eprobados por el Man- 
do, de polvorinés sólo para 350.000 kgs. de explosivo, en los 
que estas galerías son capaces para circulación de camiones 
y peatones). 


El volumen de estas galerías será: 
| 5,3 X. 5000 = 26.500 metros cúbicos. 
Hasta ahora tenemos como volumen: 

26.500 + 20.000 = 46.500 metros cúbicos. 


Faltan por cubicar los accesos a los alm2zcenes desde la 
galería de circulación, porque no es conveniente colocarlos 
en su inmedizción, y además los almzcenes habrán de hacer- 
se con cámara de aire a su alrededor si se quiere tener la 
Seguridad de evitar humedades. Todo esto aumentará el nú- 
mero de metros cúbicos de excavación. 

Por estas razones fijaremos, muy por defecto con relación 
a la cifra que ncs dería el proyecto real de este polvorín, 
en 60.000 el número de metros cúbicos de excavación. 

Suponiendo un precio medio de 80 pesetas por metro cú- 
bico, esta sola partida representa: 


60.000 X 80 = 4.800.000 pesetas; 


es decir, 5.000.000 de pesetas en cifras redondas, 

Súmese a esto el coste de los caminos de acceso, de los 
revestimientos necesarios, de las explanadas de carga, de las 
galerías y pczos de ventilación, y se podrá tener una idea 
aproximada del coste total de la obra y de su duración. 


CONCLUSIÓN. 


. Cuanto llevamos expuesto ha sido en el supuesto de cons- 
truir protegidos todo el polvorín y galerías, que es en defi- 
nitiva su. construcción perfectá; pero, naturalmente, caben 
soluciones más económicas cuando se trate de proteger gran- 
des cantidades de explosivo y se disponga de lugares adecua- 


dos (largas vaguadas con escarpados en uno de los lados) 


para situar los almacenes protegidos y las galerías de unión: 
al exterior. 

Cada solución tiene sus ventajas y sus inconvenientes, y 
por ello, repetimos, sería muy conveniente que una Comisión 
técnica fijara normas más concretas en este asunto, que todo 
nos autoriza 'a calificar de muy interesante. 
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El Aire y la Tierra de AlasKa 





La ocupación por las fuerzas niponas de las islezs Kiska y 
Attu, en el archipiélago de Aleutinas, desde las cuales han 
podido luego lanzar ¿taques zéreo3 y marítimos centra Dutch 
Harbour (Alaska) y la costa de Oregón, coloca sobre el tape- 
te de la actualidad todo lo relativo a estos remctos territorios. 

En un número de la Revista Life, recientemente llegado 
a nosotros, enccntramos algunos informes que, con ctros que 
poseíamos, nos sirven de base para la presente información. 


Historia. 


.. Un denés, Vitus Bering, adjudicó a Rusia la posesión de 
Alaska. Después de muchos años de ccupación rusa, el Mi- 
nistro de Estado nortez mericano William Seward contrató su 
cesión a Estedos Unidos por la suma de 7.200.000 dólares, 
levantando 'airadas protestas aquel despilfarro 2 cambio de 
un desierto helado, 


Ceografía, 


Alaska mide 1.550.000 kilómetros cuzdrados, de los que 
una mited o más están cubiertos: de bosques y vegetación 
frondosa. ñ 

El terreno es, en general, montañoso, en parte volcánico 
y en parte cubierto de ventisqueros. El clima es duro en la 
zona septentrional y suave en la meridional. Tiene 40.000 
habitentes blancos, sin contar las guarniciones. 

Entre las poblaciones y establecimientos importantes pue- ' 
den citarse: Point Barrow, en la costa septentrional, por en- 
cima del Círculo Polar; Fairbanks, cerca de la frontera orien- 
tal con el Canadá; Skagway, Junezu, Sitka y Ketchgan, en 
la lengua de tierra costera que linda también con el Canadá; 
Anchorage y Seward, en la costa del Sur; Kodiak, Dutch 
Harbor, en las islas; Nome, en el estrecho de Bering. Nome 
sería la cabeza de puente hacia Siberia. . 





En trazo lleno, las líneas aéreas de Alaska. De Seward a Fairbanks se advierte el trazado del ferrocarril. 
Un sol negro indica las ocupaciones japonesas. 
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Hay un ferrocarril del Gobierno entre Seward y Fairbanks 
(7so kilómetros). Otro, de vía estrecha, va de Skagway a 
Whitehorse, penetrando en el Canadá por White Pass. 

Whitehorse bordea el río Yukon, que constituye una ruta 
hacia el mar de Bering, cuando no está helado. 


Economía. 


Gran parte de la población fué allí presa de la fiebre del 
oro, cuyos yacimientos se explotaron a fondo en el pasado 
siglo, procedentes de las rocas y de las arenas de sus ríos. El 
total extraído hasta la fecha es de unos 5oo millones de 
dólares. 

- Su riqueza plateada es mucho mayor e inagotable, ade- 
más. En efecto, la pesca y conservas del salmón han produ- 
cido, desde 1880, más de 1.000 millones de dólares. 

En el norte existe también una zcna petrolífera. Hay tam- 
bién carbón, plata, cobre y otros valiosos minerales. 

Ahora se habla de inaugurar una carretera que llegue a 
Estados Unidos, atravesando el Canadá, cubriendo 2.560 
kilómetros, 


Estrategia. 


Hasta fecha muy reciente, el territorio de Alaska no ofre- 
cía interés estratégico para nadie. Para los Estados Unidos 
su situación es un tanto enojosa, ya que está separado del 
resto de la Unión por la zona occidental del Canadá, cuya 


costa mide cerca de 1.000 kilómetros. Esta distancia se ha 
salvado por buenas rutas terrestres y aéreas. 

Extremo N. W. de las regiones fronterizas de Alaska es 
daga y escudo, trampolín ofensivo hacia Occidente, y talón 
de Aquiles desde aquella dirección. 

Hace un par de años el Gobierno federal decidió prever 
la defensa de Alaska, y a tal objeto estableció buenas bases 
aeronavales en la isla Sitka, en la Kodiak y en la Bahía 
Holandesa (Dutch Harbour). 

El croquis adjunto (tomado de Life) ofrece una curiosa 
proyección de la región polar del Norte, que permite apre- 
ciar una situación aparentemente céntrica de Alaska con re- 
lación al viejo y al nuevo Continente. En efecto, las rutas 
aéreas trazadas desde su capital, Fairbanks, miden 1.600 ki- 
lómetros hasta San Francisco; 4.300 hasta Nueva York, 5.400 


'a Londres, 5.600 a Berlín, 5.400 a Moscú, 6.000 a: Chun- 


King, 7.000 a, Manila, 4.100 a Tokio y 3.700 a Hawai. Es de 
notar que desde Kodiak a Tokio hay 1.400 kilómetros me- 
nos que desde Pearl Harbour. La última de las Aleutinas sólo 
dista 2.400 kilómetros de Tokio. 


Organización defensiva. 


Alaska, lugar de magnífica explotación económica en tiermn- 
po de paz, es hoy un lugar de gran explotación militar en 
potencia. 

Los Estados Unidos piensan enlazar con la U. R. S. 5. me- 
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diante un ferrocarril hasta el estrecho de Bering, prolongadó 
al otro lado del mismo, por la Siberia del Nordeste. El ancho 
mínimo del estrecho de Bering es solamente de 80 kilóme- 
tros. La presencia nipona en las Aleutinas flaquea peligrosa- 
mente esta proyectada comunicación. 

Otro tanto ocurre con la ruta directa San Francisco-Japón, 
que bordea la cadena de las citadas islas. 

La defensa del frente marítimo de Alaska es difícil por su 
enorme extensión, ya que sus numerosas islas y fiordos, pare- 
cidos a los noruegos, dan a sus costas un desarrollo kilomé- 
trico superior «al del territorio continental de la Unión. Por 


ello se ha pensado más bien en defensas móviles que en de- . 


fensas fijas. 

La base de la Aviación naval en la isla Sitka es uno de 
los puntos llaves de la defensa aérea. Está situada frente a 
la población de Sitka, al otro lado de la vía, y en la faja con- 
tinental de Alaska, que linda casi con la costa canadiense. 

Esta base forma como un triángulo muy abierto con las 
situadas en Kodiak y en Dutch Harbour, defendiendo las 
tres el frente marítimo del Sur, Al oeste de la última: se ex- 
tiende la cadena de las Aleutinas, probablemente no defen- 
didas, y en algunas de las cuales se han instalado ya los 
japoneses, 

En Anchorage y Unalaska se han establecido otras bases 
militares y aéreas. Asimismo se ha ampliado el gran aeropuer- 
to ya construido en Fairbanks, sobre los hielos eternos. 

El coste de estas obras de defensa ascendió a 150 millo- 
nes de dólares en los dos últimos años, no pudiendo afirmarse 
si se trata propizmente de una organización ofensiva o de- 
fensiva, pues antes de la llegada de “os nipones se escribía en 
Estados Unidos que las islas Aleutinas eran como una daga 
apuntada al corazón del Japón, pero que podía volverse con- 
tra América si el Japón se apoderaba de ellas. Este es, pre- 
cisamente, el caso actual. 
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El aire, 


La C. A. A. ha establecido una amplia red de aeropuer- 
tos por todo el territorio de Alaska, 

La tarea no ha sido fácil; en muchos sitios fué preciso-eli- 
minar el suelo fangoso de los desnielos, hasta aflorar el duro 
subsuelo, que no se deshiela jamás. Por su parte, el Gobier- 
no canadiense ha instalado otra cadena de aeropuertos por 
Alberta y la zona del N. W, hasta el Yukon, proporcionando 
así otras rutas libres de nieblas entre Estados Unidos y Alas- 
ka, volando por encima del territorio del Canadá. 

El avión, que está cambiando ahora todo el panorama mi- 
litar de Alaska, había ya influído profundamente en el trans- 
porte civil, La escasez relativa de carreteras buenas (unos 
3.000 kilómetros), y ninguna de primer orden, y la no me- 
nor de ferrocarriles (800 kilómetros), imponen un uso inten- 
sivo del avión, que, según las épocas y los trayectos, es de 
ruedas, de flotadores o de esquís. La navegación de cabotaje 
es difícil y penosa por el atormentado y peligroso trazado de 
las costas. En cuanto a los ríos, generalmente están helados o 
arrastran témpanos en rápidos torrentes. Se exceptúa el Yu- 
kon, navegable en verano en muchos kilómetros. 

Los aviones, en cambio, van a todas partes y abrevian 
enormemente las distancias. Sin embargo, la. infraestructura 
es deficiente, careciendo de balizamiento luminoso y radio- 
eléctrico. Es frecuente itener que despegar del agua y posarse 
sobre nieve, 

No obstante, la deficiencia de los transportes de superfi- 
cie impone el triunfo del medio aéreo, y por ello una gran 
parte del tráfico de viajeros y mercancías, es decir, el oro, 
los víveres, la maquinaria, las medicinas y las personas, via- 
jan por avión en Alaska, o 
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Las operaciones en las islas Aleutinas 





El Cuartel General Imperial ha dado muy parcas noticias 
de las operaciones efectuadas en aquella zona septentrional 
del Pacífico por las fuerzas armadas niponas. Por el contra- 
rio, el Alto Mando de los.Estados Unidos ha hecho público a 
mediados de julio el siguiente comunicado oficial, que nos per- 
mite conocer, siquiera sea desde un aspecto unilateral, algu- 
-nos pormenores de interés: 

“A principios de junio, los fuerzas embarcadas japonesas 
hicieron dos demostraciones contra nuestras posesiones más 
avanzadas a Occidente, a saber: la isla de Midway y las 
Aleutinas. 

La presencia de buques transportes de tropas en ambas 
fuerzas expedicionarias indicaba que los ¡propósitos eran de 
apoderarse y ocupar los territorios mencionados, 

El ataque a Midway fué llevado a cabo por unos 80 bar- 
cos, entre los que iban cuatro portaviones, tres acorazados por 
lo menos, y un gran número de cruceros, destructores y trans- 
portes. 

Simultáneamente fué atacada la cadena de las Aleutinas 
por fuerzas mucho menores, a saber: «dos portaviones peque- 
fios, dos buques-nodriza de hidros, algunos cruceros y destruc- 
tores y de cuatro a seis transportes. Se ve bien claro que el 
objetivo principal fué el ataque a Midway. El ataque a las 
Aleutinas se desarrolló como sigue: 

Un primer ataque contra Dutch Harbor y Fort Mears se 
efectuó a las seis de la mañana del día 3 de junio. Cinco ¡pa- 
trullas de a tres aparatos embarcados tomaron parte en un 
ataque, por oleadas de veinte minutos de duración, contra los 
dos puntos citados. En el puerto se hallaban tres destructo- 
res, un transporte y un guardacostas, así como el antiguo bu- 
que auxiliar Northwestern, actualmente varado en la playa 
para servir de alojamiento al personal de la base. 

El ataque no nos sorprendió, y todas las baterías A. A. 
de. los buques y del ¡puesto abrieron el fuego cinco minutos 
antes de que cayese la primera bomba. Unos pocos cuarteles 
y almacenes de Fort Mears y de Dutch Harbor fueron alcan- 
zados e incendiados por las bombas, y resultó averiado un 
avión de patrulla que iba a despegar con el correo, 

A] día siguiente (4 «e junio) nuestros aparatos localiza- 
ron y atacaron los portaviones enemigos que habían lanzado 
los aparatos atacantes de la víspera. Se efectuaron varios ata- 
ques con bembas y torpedos, pero.no pudieron observanse los 
resultados, ' 

Después del primer “raid” los japoneses efectuaron un re- 
conocimiento aéreo, en el curso del cual se les derribó un 
aparato. ; . 

Hacia las cinco de la tarde del mismo día 4 de junio las 
instalaciones de la base fueron atacadas sucesivamente por 
18 bombarderos y 16 cazas de los pertaviones enemigos. Si- 
multáneamente se efectuaba otro ataque aéreo a la base mi- 
litar de Fort Glenn, en la isla de Umnak, unos 110 kilóme- 
tros al oeste de Dutch Harbor. Nueve paratos enemigos hos- 
tigaron las instalaciones del litoral. Dos fueron derribados 
por nuestros cazas y dos otros siete se retiraron sin causar 
daños. ? 

En Dutch Harbor y Fort Mears se dió la alarma con bas- 
tante anticipación, y el enemigo tropezó con una densa ba- 
rrera antiaérea. Sin embargo, el buque cuartel Northwestern 
resultó alcanzzdo y destruído por el fuego, También fueron 
incendiados almacenes y depósitos de combustibles, y recibió 
ún impacto un hangar vacío. Las bajas aproximadas fueron 
de 44 militares o marinos muertos y 49 heridos y un paisano 
muerto. 

_Después del 4 de junio no se hzn repetido los ataques con- 
tra nuestras bases de las Aleutinas o de Alaska. : 

Nuestros aviones patrulleros de la Marina, bombarderos y 
submarines efectuaron de modo coordinado ataques contra 
fuerzas enemigas que habían desembarcado en los grupos más 
occidentales de las islas Aleutinas, entre ellas Attu y Kiska, 

El 5 de junio otros aviones nuestros atacaron a un cruce- 
ro enemigo con resultados que no se conocen. 

El 11 de junio aviones de vigilancia localizarcn fuerzas 
enemigas en la bahía: de Kiska. Esta fuerza fué atacada por 


la. noche por nuestros bombarderos y exploradores. No se ob- 
servaron los resultados. E 

El 12 de ¡junio se vieron buques enemigos en Attu y Kiska, 
y unas veinte tiendas de campaña e instalaciones provisiona- 
les se observaron en la orilla. Los buques fondeados en Kiska 
fueron atacados por bombarderos de gran autonomía, y se 
registraron blancos en buques y muelles; pero-no fué posible 
determinar la exacta cuantía de los daños causados. 

Del 12 al 18 de junio se efectuaron diversas misiones de 
reconocimiento y bombardeo contra Kiska; pero no hubo re- 
sultados de importancia ni cambio notable en la situación, El 
mal tiempo impidió la observación de Attu, 

El 18 de junio fueron bombardeados los buques surtos en 
la bahía de Kiska, resultando hundido un transporte. 

“Las operaciones del 21 de junio al 3 de julio han sido re- 
latadas en un comunicado especial, 

El 4 de julio nuestros submarinos torpedearon a tres des- 
tructores 'al largo de Kiska, hundiendo dos y averiando al 
otro. Un tercer destructor fué hundido por otro submarino al 
largo de Agatíu. 

El 5 de julio otro submarino torpedeó a cuatro destructo- 
res japoneses al largo de Kiska, y se cree los hundió. — * 

Ei 6 de julio nuestros aparatos lanzaron 56 bombas sobre 
las instalaciones costeras de Kiska. El día 11 bombardearon 
a un crucero alí fondeado, desccnociéndose los resultados. 
Después del 11 de julio no ha habido ningún cambio notable 
en la situación general, 

El resumen de estas operaciones puede condensarse en es- 
tos términos: Ñ 

El enemigo causó daños ligeros a la base naval de Dutch 
Harbor y a la mivitar de Fort Mears, pero sin reducir geria- 
mente su eficacia militar, 

El enemigo ha ccupado las tres islas indefensas de Attu, 
Kiska y Agattu, en el extremo occidental de la cadena de las 
Aleutinas, y se ha establecido en ellas con medios de subsis- 
tencia de carácter temporal. : 

Han sido destruídos siete aviones enemigos, por lo menos, 
y se cree posible haya otros varios averiados o destruídos. Al- 
gunoz de nuestros aparatos no han regresado. 

Las pérdidas navales del enemigo son: tres destructores 
y un transporte, hundidos; cuatro cruceros, tres destructores, 
un cañonero y un transporte, averiados, 

Continúan las operaciones en este sector.” 

El 21 de junio los aviones del Ejército lanzaron bomíbas 
sobre lzs instalaciones costeras de Kiska, pero a causa de la 
niebla no pudieron verse los resultados. El 25 de junio, apa- 
ratos de reconocimiento de la Marina volaron sobre la zona 
de Kiska, descubriendo en su rada un gran crucero y tres 
destructores. La proa del barco de transporte jzponás que fué 
alcanzada por la Aviación militar el 28 de junio se veía cla- 
ramente cerca del centro de la rada. Durante esta operación 
un aparato de patrulla de la Mariña fué atacado y averiado 
por la Aviación enemiga, pero ¡pudo volver sin dificultad a 
su base. 

El 26 de junio los aviones del Ejército atacaron de nuevo 
las instalaciones costeras de Kiska; pero también entonces la 
niebla impidió ver lcs resultados. El 28 de junio bombarderos 
del Ejército volvieron a atacar Kislka, realizando nuevos des- 
trozos en sus instalaciones costeras, Del 28 de junio al 2 de 
julio las malas condiciones atmosféricas hicieron casi inútiles 
las operaciones aéreas. a 

El 2 de julio un avión de patrulla observó tres buques de 
transporte japoneses, con buques de escolta, a lo largo de la 
isla de Agattu, a 50 kilómetros, aproximadamente, al SE. de 
Attu; en la tarde del mismo día bombarderos del Ejército 
atzcaron a estas fuerzas, ocasionando daños cuya importancia 
no se pudo observar. Nuestros «paratos regresaron sin nove- 
dad a sus puntes de partida, no habiendo sufrido más que li- 
geros desperfectos, causados por el fuego de la D, C. A. ene- 
miga. . 

Entre los días 3 y 7 de julio la Aviación militar bombar- 
deó repetidas veces Kiska, no pudiéndose observar tampoco 
los resultados.” 
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El Mando norteamericano ha replicado más tarde a la ocu- 
pación japonesa, ocupando a su vez otras islas (las Andreanov) 


con fuerzas que así han venido a instalarse entre las anti- 


guas bases americanas y las conquistadas por el Japón. 

Las islas Andreanov, en la cadena de las Aleutinas, están 
-a 200 kilómetros de la isla Kiska, ocupada por los japone- 
ses, y a 890 de Dutch Harbor, base norteamericana, El 3 de 
octubre el Departamento de Marina de Wáshington anunció 
la ocupación de las islas citadas por fuerzas americanas. El 
convoy de ocupación fué el más grande que se ha organizado 
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en el Pacífico del Norte desde el principio de la guerra, Unas 
horas más tarde se anunció que Fortalezas Volamtes america? 
nas bombardearon instalaciones japonesas en Kiska, derriban- 
do a cinco hidroaviones japoneses y regresando sin pérdidas a 
su base en las islas Amdreanov. 

El 8 de octubre una información oficiosa norteamericana 
indica que, según los últimos reconocimientos aéreos, los japo- 
neses parecen haber abandonado Attu y Agattu, las dos islas 
más occidentales de las que habían ocupado, ya que en ellas no 
se advierten signos de actividad militar. 


La toma de la cota 43 en Sebastopol 


Copiamos del Coronel Lapomarede él siguiente re- 
lato, que a su vez lo deduce del informe de un corres- 
ponsal de guerra alemán, afecto a una Compañía de 
Asalto: > 

Todos los relatos de los corresponsales coinciden 
en oponer'a la tenacidad del defensor, que utilizó todo 
pliegue del terreno convertido en blocaos, la voluntad 
del asaltante, que ha demostrado recursos enormes de 
material y métodos perfectionados de ataque. : 

He aquí, por ejemplo, el informe en resumen de un 
combate de una Compañía de Asalto, seguido de prin- 
cipio a fin por un corresponsal de guerra. 


Se trataba de apoderarse de un punto de apoyo 


soviético: la cota 43. 

El ataque se inicia al alba (tres horas de la ma- 
“ñana). por un violento tiro de artillería (cañones, obu- 
ses y morteros) que arrasan la posición soviética. 

Después de un cuarto de hora de tiro de artillería, a 
las 3,15 horas la línea de combate se mueve y se inicia 
la ascensión de la co.ina en un silencio de muerte. 

Del lado rojo, ni un tiro, ni un movimiento. 

De pronto, cuando los asaltantes han llegado a cien 
metros del objetivo, cae sobre ellos un diluvio infer- 
nal. Tres pisos de ametralladoras, lanzagranadas y cá- 
ñones antitanques cubren de proyectiles la zona de 
ataque. La Compañía de Asalto es literalmente barri- 
da entre los trozos de roca, que saltan en pedazos. 


Es ¿preciso llamar a la D. C. A.; acuden dos 
piezas, 
En batería a tan corta distancia sus tiros directos 
'oarofqo [9 UR]—e3 ou 
Dieciocho a iladoss y lanzagranadas quedan 
pronto reducidas al silencio. Pero no es ni la cuarta 
parte de lo que los soviets tienen. Y en tanto, una pie- 
za de la D. C, A. ha sido desmontada. 
Llegan dos nuevas piezas de la D. C. A. Su esfuer- 


"zo es todavía insuficiente y el ataque fracasa. La Com- 


pañía, arrastrándose, se repliega a un bosque que le 
sirve de enmascaramiento, 

Entonces el mando de la Compañía de Asalto se 
precipita al teléfono y llama al puesto de mando del 
Batallón: “Nuestro: ataque está' paralizado. Precisa- 
mos los “Stulkas”. 

He aqui la lección más notable del episodio. Ape- 
nas se ha hecho la petición, los aviones están ya sobre 
la linea de combate, 

Seis, nueve, doce; finalmente, dieciocho “Ju-87” pa- 
san y repasan sobre la colina mortifera. 

Entre tanto la Compañía de Asalto sale de su re- 
fugio, confiada y segura del éxito. Desaparece en una 
nube de humo, y diez minutos más tarde llega ál pues- 
to de mando el mensaje esperado: “Cota 43 tomada; 
300 prisioneros, 53 ametralladoras.” 

¿Quién es el vencedor? Es el “Stuka”. 


» 





La odisea del 


El Departamento de Marina ha condecorado a los 
intrépidos guerreros del “Patwing-10” (10.2 Escuadrilla 
de Patrulla) por el heroísmo demostrado durante unas 
enconadas batallas, que duraron noventa días, bajo el 
sol abrasador del Pacífico suroccidental. En Cavite, 
Batán, Java, sobre los Estrechos de Macassar y en la ba- 
talla del mar del Coral, los aviadores del “Patwing-10” 
han luchado día y noche, sin el apoyo de aviones de 


Un 


Comentando el bombardeo que llevó a cabo la Awvia- 
ción norteamericana sobre la isla de Wake, el Coronel 
Arthur Meehan, que dirigió el ataque, manifestó, se- 
gún informa la Prensa de Hawai, que la eficacia de 
Wake como base de operaciones ha'sido “muy desvir- 
tuada”, El ataque, que constituyó una de las misiones 
de bombardeo sobre el mar más largas que se hayan 


rompecabezas 


“Patwing 10 


.caza, contra fuerzas numéricamente aplastantes. Esta 


es la odisea escrita por un puñado. de soldados ameri- 
canos que, comenzando en las Filipinas con cuarenta 
bombarderos, terminó en Australia con dos. En la ce- 
remonia, según comunica dicho Departamento, se die- 
ron condecoraciones o ascensos a 57 oficiales y mari- 
neros de este valeroso equipo aeronaval. (De una in- 
formación oficiosa.) 


. ¡ Ñ É A e. | 
cronológico 
realizado, tuvo interesantes detalles, debido a la posi- 
ción de Wake, situada al oeste de la línea internacional 


.de cambio de fecha. 


Los aviones partieron de su hase de operaciones ' 
el viernes, bombardearon Wake el domingo por la ma- 
ñana y regresaron el sábado anterior a su punto de. 
partida. 
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Derribo de un bombardero japonés por las fuerzas norteamericanas en el Pacífico 
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La viación rumana en 





En todos los hechos humanos, ya sean manifesta- 
ciones pacíficas, ya guerreras, se siente que vibra por 
encima de todo el corazón temaz de los que con todo 
su ser se han entregado a ellos; pero quizá en ninguna 
otra parte este espíritu del individuo vibra.con una ten- 
sión más alta que en el caso de una lucha a vida o muer- 
te en las alturas de los cielos hostiles sobre los abismos 
siempre ávidos de víctimas. Entre las alas de sus pája- 
ros de metal, más que en ninguna otra parte, el hombre 
presta su propia alma al vuelo, que tiene que dominar 
los vértigos y los planos; 'con su propia vida garantiza 
el éxito de sus audaces empresas. El que no está en si- 
tuación de desarrollar tal fuerza de voluntad, tal es- 
fuerzo pujante y sostenido, está destinado a ser aniqui- 
lado en fracciones de segundo. 

Considerados desde este punto de vista, los aviado- 
res rumanos demuestran ser en todos los combates; en 
todas las misiones que se les ha confiado, y que han lle- 
vado a éxitos brillantes, un contingente de campeones 
de esta lucha aérea. Debido a ellos se ha dominado 
siempre el cielo en los combates contra numerosos ene- 
migos. No les ha arredrado ni el gran número de avio- 
nes enemigos con los que tenían que luchar cada uno, 
ni otras contrariedades en las condiciones materiales 
o en las misiones en que se encontraban. 

Cualquier misión, esperada con impaciencia, era re- 
cibida con entusiasmo y ejecutada con el más grande 
valor, En la carlinga subían las almas de los héroes, de 
semidioses, destinados a hender las inmensidades, do- 
minándolas, y a esparcir el terror, tanto en las filas de 
los aviones “ratas” como en las líneas de los bolchevi- 
ques de abajo. No ha sido evitado ningún combate, en 
ninguna circunstancia, por ningún avión rumano, áun 
cuando uno solo tenía que hacer frente a escuadrillas 
enteras o cuando volvían de misiones agotadoras. En 
el cielo del frente rumano-bolchevique casi no ha exis- 
tido un caso en el que un avión bolchevique se atrevie- 
ra a atacar solo a otro avión rumano. Los aviadores 
bolcheviques han evitado tales situaciones, siempre con 
las vueltas más grandes, recurriendo a la creencia in- 
fantil de que los aviones rumanos están blindados. Sí, 
los aviones rumanos están blindados; han sido cubier- 
tos con una coraza indestructible e impenetrable ni por 
los ojos del enemigo ni por las balas; han sido cubier- 
tos en todos los casos con la coraza del mayor arrojo, 
“del sacrificio por la Patria, del convencimiento de que 
la victoria no podía ser más que de ellos, de los que 
luchan en ellos con la voluntad más obstinada. Las tri- 
pulaciones de los aviones rumanos luchan todas anima- 
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das por el mismo impulso que brota dej las conciencias 
heroicas de todos sus miembros: pilotos, observadores, 
ametralladores. Todos rivalizan en cumplir con su de- 
ber en la más estrecha solidaridad. La alegría, una con- 
dición tan necesaria como el valor en los combates aé- 
reos, ha demostrado ser una cualidad igualmente ex- 
tendida entre los aviadores rumanos; manifiesta la pre- 
sencia de espíritu con la que el luchador hace frente a 
las circunstancias más difíciles e imprevistas, y el com- 
bate en sí es una serie semejante de sorpresas incon- 
dicionadas. Heridos, gravemente en los más de los ca- 
sos, los aviadores rumanos no han abandonado, sin em- 
bargo, la lucha, Su voluntad ha hecho esfuerzos hasta 
el máximum, y no han cedido hasta que no han visto la 
victoria con sus propios ojos; es decir, hasta que no 
han visto al enemigo destruído, Con los pechos ¡atrave- 
sados por balas, los heroicos pilotos han realizado las 
más de las veces los últimos esfuerzos sobrehumanos 
para efectuar un aterrizaje en condiciones normales, 
pues así al menos sus camaradas que han participado 


-en la encarnizada lucha puedan gustar plenamente los 


frutos de la referida victoria. Y han espirado apenas 
estaban seguros de que no existía ya un peligro para 
sus camaradas, 

Tales almas, que citan la muerte, que dominan los 
aparatos y los combates, son almas de semidioses en 
toda la extensión de la palabra, 

El empuje heroico de la Aviación rumana se mani- . 
festó desde el principio de la guerra contra los comu- 
nistas con la más plena y casi súbita confianza en la 
victoria de las fuerzas propias. El caso del Teniente 
aviador Horia Agarici, entre las primeras victorias de 
la Aviación rumana, es elocuente a este respecto. Sin 
una misión de combate indicada, el Teniente Agarici, 
que transportaba un aeroplano de un aerodromo a otro, | 
se encontró con una escuadrilla enemiga. Poseía la fa- 
cultad de evitarlo; estaba solo, y las tan cacareadas 
cualidades de la Aviación bolchevique aún no habían 


sido verificadas, permaneciendo como tales una fórmu- 


la válida. Nadie en tal caso hubiera podido culpar al 
joven Teniente de falta de valor. Pero Agarici siguió 
otro camino, el de todos los aviadores rumanos de más 
tarde: atacó como un buitre a la escuadrilla enemiga. 
Eligió de la bandada enemiga un avión, con el que co- 
menzó el duelo bajo una lluvia de balas que partían de 
las ametralladoras de los otros aviones. A la segunda 
ráfaga disparada por Agarici, el bolchevique inició ver- 
tiginosamente el camino del abismo, semejante a una - 
antorcha encendida. Pero no paró aquí. Mediante un 
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corto viraje cayó sobre el costado de otro ¡aparato ene- 
migo. Una sola, pero segura ráfaga, y el avión empren- 
dió la vertical. El piloto bolchevique aún tuvo tiempo 
de saltar con el paracaídas, pero sin ninguna utilidad, 
pues le prendieron las llamas devoradoras, Otro avión, 
que el Teniente rumano pudo aún coger, compartió la 
suerte de los otros dos anteriores, descendiendo envuel- 
to en llamas, El resto de la escuadrilla bolchevique se 
dispersó con la mayor prisa. La respuesta valerosa del 
aviador rumano los había llenado de pánico; tres avio- 
nes derribados en un combate de sólo tres minutos no 
podían dar otro resultado. 

Una vez terminada la lucha, el Teniente Agarici si- 


guió su camino, seguido desde abajo de las miradas lle-- 


nas de ¡admiración de las tropas alemanas y rumanas, 
con la aureola de la gran confianza en la victoria de las 
alas rumanas. 

He aquí otro caso semejante al de Agarici. En las 
cercanías del Bolgrad, un avión de caza, pilotado por 
un capitán, empeña, igualmente solo, un combate, con 
una escuadrilla bolchevique. La lucha, contemplada por 
la población y las tropas de tierra, constituyó un espec- 
táculo de los mejores. Bajo la granizada del fuego bol- 
chevique, el capitán rumano despliega todo su arte de 
piloto capaz y bravo. Tres aviones enemigos caen, uno 
tras otro, bajo las ráfagas bien dirigidas del capitán ru- 
mano, seguidas de las miradas sorprendidas de los que 
estaban en tierra. Con el tercer avión derribado cae 
también el heroico capitán; herido, en tierra enemiga. 

Cogido por los bolcheviques, la población, entusias- 
mada de su valor, se opone a las intenciones de los bol- 
cheviques de ejecutarlo. Le curan. las -heridas, pero es 
cogido por las tropas rusas en su rejtirada. El nombre 
del bravo aviador no ha podido ser hallado; pero las 
tropas rumanas, en su avance, encontraron tanto el 
avión que había sostenido la encarnizada lucha como 
los restos de los aviones destruídos; y los testimonios 
de los habitantes del lugar han evocado con la admira- 
ción, más alta el hecho, : j 

De la misma manera, una tripulación rumana, en 
misión de bombardeo, sostiene una lucha con cinco 


aviones de caza enemigos. El bombardero rumano se : 


hallaba sobre la región de Soroca Wadjary, antes de 
llegar a su destino, cuando le han atacado los' cinco 
aviones enemigos en picado. 

Las balas brotaban de sus ametralladoras. Una bala 


perfora el pie derécho del sargento ametrallador. Sin: 


tener en cuenta el dolor de las heridas provocadas, el 
ametrallador acude, más obstinado, a la ametralladora, 
y apuntando con habilidad, destruye el motor del apa- 
rato más cercano del cerco de fuego bolchevique. 
Los aviones bolcheviques intentan mediante sus ma- 
niobras empujar al aparato rumano más allá del Dnies- 
ter, sobre el fuego antiaéreo. Pero sus maniobras son 
paradas pronto por las del piloto rumano. Sin embar- 
go, las alas del avión se han incendiado por las balas 
incendiarias disparadas por los bolcheviques; la tripu- 
lación rumana lucha con obstinación. Todas las inten- 
ciones agresivas de los rusos son rechazadas por las rá- 
fagas del incansable ametrallador, que no presta nin- 
. guna atención a la hemorragia producida por su herida. 
A consecuencia de un nuevo ataque de los aparatos 
bolcheviques, otro avión enemigo recibe de lleno las rá- 
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fagas del sargento rumano. Desciende envuelto en lla- 
mas, dejando una estela de humo y de chispas, En el 
descanso conseguido el bravo ametrallador se venda la 
herida, y el piloto, reducidos los bolcheviques en nú- 
mero casi a la mitad, no teniendo el mismo valor ofen- 
sivo, conduce el aparato a la base. Con un herido a bor- 
do la prolongación de la lucha hubiera sido peligrosa; 
pero la tripulación había cumplido completamente con 
su deber haciendo frente al ataque de los cinco aviones 
boicheviques, de los que había destruído dos. E 

Igualmente digno de poner de relieva es el comba- 
te sostenido por la tripulación del Teniente comandan- 
te losifescu N., en un avión de bombardeo, en el frente 
de Odesa. En Odesa los bolcheviques concentraron una 
artillería antiaérea aplastante y aviación de todas cla- 
ses, defendiendo con gran denuedo este punto, que se 
ha hecho célebre por la guerra. El Teniente comandan- 
te losifescu manda una patrulla de aviones “Heinkel”; 
va a su cabeza pilotando el primer aparato. El hecho 
acaece el día 17 de septiembre de 1941. La artillería 
antiaérea de Odesa efectúa: una barrera horrorosa. La 
patrulla no la teme; tiene que pasar por la barrera, y 
pasa. Un proyectil atraviesa el fuselaje del avión pilo- 
tado por el Comandante. 

De la parte del mar aparecen cuatro aviones “Se- 
versky”; el observador, Teniente aviador Dumitriu, y 
el ametrallador empuñan sus armas; una sola ráfaga 
disparada por un avión enemigo alcanza el motor iz- 
quierdo; el Comandante losifescu se mantiene tranqui- 
lo; el avión, en una dirección, con un solo motor, tie- 
ne necesidad de descomponer la línea de las bom- 
bas sembradas por el Teniente Dumitriu, que incendió . 
los objetivos terrestres, Sin tener en cuenta las balas, 
el enemigo, quei corría en torrentes, y ni el hecho de 
que quedaba desligado del resto de la patrulla, el pilo- 
to no quería alejarse de sus objetivos antes de que el 
observador hubiera lanzado todas las bombas y hubie- 
ra cumplido la misión encomendada. 

Una vez cumplida la misión, el Teniente comandan- 


"te losifescu, volando con un solo motor, trata de unir- 


se a la patrulla, Es perseguido por dos “Seversky”, que 
disparan continuamente; pero sus maniobras hábiles 
deslizan al aparato por medio de la lluvia de balas, vi- 
rando ya hacia la izquierda, ya hacia la derecha, Los 
rusos continúan cada veiz más violenta la persecución; 
su fuego es cada vez más denso, pero los ametrallado- 
res del Comandante losifescu no se dejan dominar. To- 
dos están con las manos en las ametralladoras, así 
como el Comandante, siguiendo las curvas de los ata- 
ques bolcheviques y sahidándolos como les correspon- 
día. Un “Seversky”, alcanzado por el fuego rumano, 
cae al suelo. La lucha entra en una nube, y a pesar de 
todas las vueltas que dan los aparatos bolcheviques 
para encontrar el aparato rumano, el aparato pasa más 
allá, hacia las líneas rumanas, aterrizando con un mo- 
tor parado, con la hélice atravesada por las balas y 
cuando nadie esperaba ya la vuelta de la tripulación 
rumana. En el cuerpo del avión había señales de 54 
impactos de ametralladoras y de un proyectil de 
la D, C. A. 

El Teniente comandante, losifescu N. y sus hombres 
cumplieron su deber; bombardearon y destruyeron los 
objetivos ordenados, penetrando por la barrera anti- 
aérea y haciendo frente al ataque de los aviones bol- 
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cheviques de caza. Cumplieron un deber de honor, de- 
rribando en una lucha encarnizada, desigual, a uno de 
" sus adversarios. 

Por otra parte, el Teniente comandante in 
no realizaba su primera misión difícil. Tenía 26 misio- 
nes de guerra, y entre las más difíciles, alguna como la 
de Dalnik, donde había hecho frente al ataque de trein- 
ta “ratas”, y de los que apenas pudo escapar, o las de 
Tigina y Varjani, donde igualmente tuvo que luchar 
“con dos aviones. 

Pondremos de relieve, al lado del hecho del Tenien- 
te comandante; losifescu N., el del ayudante Víctor Si- 
claman en Dalnik. Dalnik constituía el umbral más for- 
tificado para la défensa de Odesa y tenía dotaciones 
antiaéreas muy potentes, que hacian extremadamente 
difícil el paso de los avidnes rumanos. Un día la escua- 
drilla de observación de la que formaba parte el ayu- 
dante Siclaman fué enviada a una misión de observa- 
ción, pilotando un avión en el que se hallaba como ob- 
servador el Teniente lon Mogáldea y de ametrallador 
el sargento Tolan. El avión pasa a través de la barre- 

ra de la artillería antiaérea de Dalnik, recibiendo mu- 

chas brechas, producidas por los proyectiles, en las alas 
y fuselaje; pero, sin embargo, ninguna grave, Cumple 
su misión volando sobre todos los emplazamientos de 
las posiciones bolcheviques, resultado necesario para el 
tiro de la Artillería rumana. 

A su regreso a la base, el camino del avión rumano 
está interceptado por 15 “ratas”, que se acercan a gran 
velocidad para atacarle. El piloto intenta un picado 
para desembararzarse; pero es alcanzado por el tiro de 
las balas incendiarias dei las ametralladoras terre: ' es, 


que acribillan al aparato. Los aviones soviéticos,  :-. 


puestols en fila india, dan vueltas a su alrededor dis; 


rando continuamente ráfagas. Las maniobras ejecut:. 


das por el ayudante Siclaman, que superan por su be- 
lleza y por la agilidad de su prontitud todo lo que se 
pueda uno imaginar, colocan durante todo el tiempo al 
aparato fuera de las trayectorias del fuego enemigo. 
Por otra parte, las ametralladoras rumanas mantienen 
a distancia toda tentativa más audaz de los 15 “ratas”. 
Con el depósito de la' gasolina perforado, con la hélice 
rota por las balas recibidas, rodeado por el enemigo, 
que no le da un punto de descanso, la tripulación ru- 
mana lucha con todas sus fuerzas, tratando de recha- 
zar el acoso hasta llegar sobre las líneas rumanas. 

De este callejón sin salida, que podría haber sido 
fatal, el aparato rumano es salvado! por otros cinco 
aparatos rumanos, que, observando la lucha desigual en 
que se encontraba, le vienen en ayuda. En el primer 
contacto de la Aviación bolchevique con los aparatos 
rumanos, dos “ratas” caen vertiginosamente a tierra, 
y el resto de los cazas rojos, a los que ya no les conve- 
nía luchar contra seis adversarios, se dispersan y rom- 
pen el combate, 

Como la del Teniente comandante losifescu, la ac- 
ción del ayudante Siclaman pone de manifiesto la obs- 
tinada voluntad' de-los dos pilotos rumanos de cumplir 
su deber y las misiones encomendadas a cualquier pre- 
cio y no dejarse derrotar ni siquiera frente a un ene- 
migo tan numeroso y obstinado. Tales actos de bravu- 
ra tienen la misión de imponer al adversario no: sólo 
el temor, sino también un respeto que ha llevado a las 
más variadas supersticiones, 
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Cuando un solo avión está en situación de luchar 
con 15 aparatos enemigos y no se deja derribar a pe- 
sar de sus ataques impetuosos,.no es fácil ya que nin- 
gún avión bolchevique se decida a entablar combate en 
condiciones de igualdad, o al menos sin considerable 
ventaja ante los aparatos rumanos. 

Hemos expuesto aquí el hecho de los 15 “ratas” ru- 
sos y del ayudante Siclaman. Veamos ahora otro, re- 
gistrado también en el sector de Dalnik-Odesa y tam- 
bién contra 15 “ratas”. Una patrulla de aviones ruma- 
nos, mándada por el Alférez Eric Selei, y seguido del 
ayudante, Zábavá y del ayudante jefe lon y Nicolae 
Rádulescu, observa 15 “ratas” que ametrallaban a las 
tropas rumanas. Como el rayo, los cuatro buitres se 
lanzan en medio: de ellos y comienza la lucha. Las rá- 
fagas de las ametralladoras corren de una y otra par- 
te y los pilotos se superan en la agilidad de las curvas 
que realizan en sus ataques. El Alférez Selei lucha con- 
tra cinco “ratas”; uno de ellos cae derribado por sus 
ráfagas certeras, Penátrado más profundamente en me- 
dio de los cuatro.adversarios que habían quedado, el 
avión del Alférez Selei recibe una salva enemiga en el 
motor; el aparato desciende en barrena. Con una ener- 
gía inigualable, el piloto consigue sacar al avión de la 
barrena y ponerlo en una curva horizontal. Ya desde 
el momento en que se encontraba en barrena, los ad- 
versarlos le persiguen para darle el golpe decisivo; pero 
los. otros componentes de la escuadrilla acuden en su 
ayuda. Con una sola ráfaga bien dirigida, el ayudante 
jefe lon Rádulescu derriba al aparato soviético que te- 


.nía emfrente; vuelve después con una nueva serie de 


salvas, y derriba un segundo enemigo que se había 
acercado solamente a unas decenas de metros, 

El ayudante Zábavá no se retrasa demasiado, y en- 
vía también un aparato “rata” a hundirse en la tierra. 

_ Quedándoles sólo 11 aparatos, los bolcheviques se 
ponen a la defensiva. Se reúnen a un lado y luchan en 
círculo para poder defenderse cada uno las espaldas. 
Dos “ratas” que se hallaban en persecución del Alférez . 
Selei no han observado la táctica adoptada por sus otros 
camaradas; uno de ellos es inmediatamente derribado 
por una ráfaga ágil del Alférez rumano; el segundo, 
más práctico en el add se aleja hacia las líneas 
rusas. 

Armunciada una nueva escuadrilla, bajo el mando del 
Alférez aviador Ghidiceanu, seguido del Alférez Mihail 
Mara, el sargento T. R. Alexandru Stánescu y el sar- 
gento Pascu, intervienen en la lucha, La lucha se sos- 
tiene ahora entre ocho aviones rumanos y ocho “ra- 
tas”. El resultado no podía ser puesto en duda. A una 
altura de unos centenares de metros, el Alférez Ghidi- 
ceanu cae sobre un avión bolchevique, que derriba con 
una ráfaga larga, produciendo así un vacío en el círcu- 
lo cerrado de los rusos. En este vacío penetra inmedia- 
tamente el sargento T. R, Stánescu y envía las ráfagas 
de su ametralladora contra el avión que tenía enfrente, 
que no se esperaba este ataque, 

El Alférez Mara derriba, mediante un picado, el no- 
veno aparato “rata”, y quedan aún cinco aviones, lle- 
nos de pánico. El primero que trata de salir del círcu- 
lo y huir es súbitamente enfilado por la ametralladora 


y derribado en llamas al suelo. En unos minutos los 


otros cuatro “ratas” que habían quedado comparten la 
misma suerte, 
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- De los 15 “ratas” no se ha escapado ninguno, a ex- 
cepción del avión que, dándose cuenta a tiempo de la 
suerte que les esperaba en este combate, abandonó el 
circulo de la batalla, huyendo delante del Alférez Selei. 

En cualquier sitio y en cualquier misión los aviones 
rumanos no evitan el trabar combate con la Aviación 
bolchevique, y con frecuencia, a pesar de la inferiori- 
dad numérica en que se encontraban, han tenido a cual- 
quier precio que producir pérdidas, las mayores posi- 
bles, en las filas de las “estrellas” bolcheviques. Todos 
los aparatos con misión de bombardeo, como hemos 
visto antes, han cumplido su deber—además de la mi- 
sión encomendada—de derribar en su recorrido, ya a 
la ida, ya a la vuelta, uno, dos o más “ratas”, según se 
ha presentado la ocasión. 

He aquí el caso de una formación de bombardeo, al 
mando del Teniente aviador Silaghi Sabin, el 13 de sep- 
tiembre, en el frente de Odesa, Dos formaciones de la 
escuadrilla de observación del Comandante Radu em- 
prenden una misión sobre Odesa. Una la manda el Te- 
niente Silaghi. En su camino, de abajo, en la línea del 
frente, una lucha desigual tiene lugar entre 25 “ratas” 
que ametrallaban las tropas terrestres y algunos avio- 
nes de caza rumanos. Los aparatos rumanos, muy in- 
feriores en número, causan estragos en las filas enemi- 
gas, como si por su parte hubiera estado la superiori- 
dad numérica. Las dos formaciones rumanas, a pesar 
de su deseo de participar en la lucha, tenían que seguir 

_la misión que se les había encomendado; no se podían 
detener allí. Sin embargo, la ocasión no se ha perdido. 
Una vez arrojadas las bombas sobre los objetivos de 
Odesa, las dos formaciones regresan, 

Pero en su camino la formación del Teniente Sila- 
ghi encuentra 15 aviones “ratas”, que habían participa- 
do en la lucha anterior y regresaban con:gran prisa a 
la base. La ocasión no les parece a los rusos que debie- 
ra desperdiciarse y emprenden el ataque, creyendo que 
podían compensarse así del fracaso sufrido anterior- 
mente, Ocho “ratas” se han lanzado contra los aviones 
del ala izquierda, acribillando los planos y el traje del 
ayudante Teodor Pavel, que lo pilotaba. El sargento 
lon Blaga, ametrallador de la tripulación, que ha apun- 


tado sus ametralladoras al más audaz de los adversa- 


rios, le derriba al suelo sin pérdida de tiempo, 

Frente a esta respuesta pronta, solamente dos “ra- 
tas” se atreven a continuar el ataque contra el avión 
rumano, pero con mucha prudencia, asegurados por 
una distancia demasiado grande. Los otros cinco apa- 
ratos que acompañaban a los otros siete intentaron el 
ataque en el ala derecha de la formación, donde pilo- 
taba el ayudante Constantinescu Andrei. Comprendien- 
do sus intenciones el piloto, aumentó la velocidad del 
avión, y el sargento ametrallador, Balaciu Dimitru, 
mantuvo a todos a distancia con un fuego hábilmente 
dirigido contra los doce aparatos; pero uno de los ad- 
versarios, más impaciente, se; acercó más y recibió de 
lleno una ráfaga de fuego del ametrallador rumano, 
que lo abatió. 

Los otros dos camaradas, no deseando compartir el 
destino de las dos “estrellas” de caza anteriores, for- 
maron una constelación muy irregular en su fuga, so- 
bre todo porque corrían el riesgo de llegar de nuevo a 
las líneas rumanas. 


Octubre 1922 


La formación del Teniente Silaghi regresaba con la 
misión completamente cumplida, con dos “ratas” derri- 
bados en un solo combate y con todos sus hombres sa- 
nos y salvos. 

Igual a los casos anteriores fué la acción ejecutada 
fulminantemente. por otros dos aviones rumanos de 
bombardeo. Al regresar de una misión son atacados 
por cinco aviones de caza bolcheviques; en menos de 
tres minutos los dos bombarderos derriban dos apara- 
tos enemigos, huyendo el resto, como'en los casos an- 
teriores., 

Y tales casos, que revelan un valor ejemplar, no son 
más que un espigueo al azar entre 'una larga teoría de 
brillantes' acciones, cada cual más digna de poner de 
relieve, por sus peripecias especiales y la capacidad in- 
igualada de los que las han vencido. Las flotillas y las 
escuadrillas se superan en la solicitud de las misiones, 
en el deseo de encontrarse con el enemigo. Nadie quie- 
re ser menos útil, envidiando la buena suerte de los 
demás de haber luchado más veces con el enemigo; asi, 
por ejemplo, la “Escuadrilla 53”, que en el día 19 de 
agosto, por tanto en menos de dos meses de guerra, 
celebró su 53 victoria. 

Los combates de la Aviación rumana se han unido 
a menudo con pérdidas heroicas, como tenemos que re- 
velar la muerte del bravo Comandante Ropisteanu y 
de otros atrevidos Oficiales rumanos; pero en la mayo- 
ría de los casos han dominado el aire de los combates 
y han regresado a la base. 

El espíritu de camaradería se une, como condición 
natural, a las otras cualidades heroicas de los aviado- 
res rumanos. En el aire como en la tierra, frente a los 
camaradas rumanes como a los alemanes, tienen como 
cosa sagrada esta unión de espíritu, garantizada en 
múltiples circunstancias con su propia vida. Y he aquí 
como ejemplo el caso en el que el aviador alemán Adol- * 
fo Walter, uno de los más distinguidos en los combates 
sobre Inglaterra, es salvado debido a este sentimiento 
de camaradería de una tripulación rumana, 

El piloto alemán sostenía, encima del mar Negro, 
en las cercanías .de Constanza, un encarnizado combate 
con cinco aviones soviéticos, Había derribado dos avio- 
nes adversarios y se hallaba en la persecución de los 
otros, cuando su avión fué alcanzado e incendiado. Sal- 
tó con el paracaídas del avión, que caía envuelto en 
llamas. Los aviones soviéticos lo vieron y se volvieron 
inmediatamente, pero no para salvarlo, como hubiera 
exigido un comportamiento noble de verdaderos lucha- 
dores, sino para enviarle la muerte en. sus ráfagas co- 
bardes. 

Un avión de patrulla, pilotado por un Teniente ru- 
mano, advierte la situación, y lleno de indignación se 
lanza sobre lás hienas rojas, que no tuvieron valor para 
una lucha de dos contra uno, alejándose a toda prisa. 

El aparato amara y sube a la carlinga al bravo pi- 
loto alemán, sano: y salvo, pero que había puesto su 
vida en peligro por la defensa del puerto rumano. 

Por otra parte, esta camaradería ha sido sentida 
desde un principio por los aliados alemanes y elogiada 
tanto en los comunicados como en otras circunstancias. 

En el pecho de los bravos aviadores rumanos, al 
lado de sus condecoraciones nacionales, brillan las Cru- 
ces de Hierro alemanas como testimonio de estrecha 
colaboración. 
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De mecánico a Comandante-jefe de un grupo de Aviación 





Por ERNESTO DEL CAMPO 


( Cortesía de “A B C”, de Madrid, que publicó esta crónica de Berlín en su nún 
mero de 25 de abril último.) 


Proverbial es la parquedad del parte oficial alemán para 
dar cuenta, muchas veces en una sola línea, de hechos de 
armas que pocas semanas después, cuando la ampliación in- 
formativa: no puede ya perjudicar el desarrollo de las opera- 
ciones, nos descubren toda su verdadera trascendencia y am- 
plitud. Lo mismo que de la tomonimia de la guerra podría 
decirse de las hazañas individuales, de que el transcurso de 
la. misma tan señaladas pruebas nos ha ido mostrando. : ¿Qué 
casi increíble suma de las más altas virtudes militares no 
adornán, pongamos por ejemplo, a los jóvenes y valientes 
Oficiales que después de 'un crucero de miles de kilómetros 
por el Atlántico vuelven triunfadores a sus bases? Y el leo- 

- tor sabe, sin embargo, que en los más destacados casos sus 
hazañas no han ocupado más que unas breves palabras en 
el parte, | o 

Es preciso tener esto presente para apreciar lo extraor- 
dinario del Capitán Herbert Ihlefeld, que en el transcurso 
de cuatro escasas semanas ha sido citado cinco veces en el 
comunicado oficial, y al que con fecha de hoy ha concedido 
el Fihrer las Palmas de Roble con espadas. La ascensión del 
nuevo héroe popular, que con el Coronel Moelders, el Co- 
mandante Oesau, el Capitán Philip y el Teniente Liitzow es 
el quinto Oficial alemán que ha abatido más de cien apara- 


tos, es sencillamente prodigiosa y digna de ser destacada en - 


España, ya que se trata de uno de los hombres que, como 
miembro de la Legión Cóndor, más se distinguieron durante 
la guerra de Liberación patria al unir su suerte a la de sus 
camaradas españoles. El 26 de marzo comunicaba el parte 
oficial que el Capitán Ihlefeld había “conseguido cinco victo- 
rias aéreas, llegando ya a 74 el número de aparatos por él 
derribados. Cinco días más tarde su nombre volvía a; ser des- 
tacado para ensalzar su proeza de abatir en una sola; jorna- 
da otros siete ¡aparatos en el frente del Este, 'a los que hay 
que añadir los cuatro por él vencidos el mismoi día del cum- 
pleaños del Fiihrer. Y como si esta verdadera naturaleza de 
héroe tratase de demostrar que para él no hay traba 'alguna 
que pueda poner freno a su audacia, veinticuatro horas más 
tarde tenía el parte que volver a citar a este Caballero del 
Aire, que en un solo día volvía a repetir su hazaña de aba- 
tir otros siete “aviones enemigos. 

En fin, todavía el boletín correspondiente al día de ayer 
volvía a agrandar la popularidad, ya casi legendaria, de 
Ihlefeld, al consignar con orgullo que el intrépido piloto har 
bía logrado otras tres victorias aéreas, llegando a ciento una 

las logradas por este dominador del espacio. 


Ihlefeld procede del Arma de Infantería, en la que toda- 
vía en el año 1933 era simple soldado de guarnición en 
Stettin. Su oficio en la vida civil era el de cerrajero, circuns- 
tancia que en el año 1934 le abrió las puertas de la Escuela 
Técnica de Aviación de Juteborg, para después de hacer un 
curso en la fábrica de Heinkel alcanzar el grado de sargento- 
montador, para después de pasar cierto tiempo pertenecien- 
do al personal de tierra, tomar parte en un cursillo que le 
habría de capacitar para poder ostentar el grado de piloto. 
Como tantos de sus compañeros, se trasladó entonces Ihlefeld 
a España, donde sus arriesgadas intervenciones le hicieron 
merecedor de la Cruz de la: Legión Cóndor, en oro, así como 
de varias condecoraciones españolas que ostenta. A la vuelta 
de la Península fué ascendido a Teniente, grado con el que 
entra: desde el primer día en la guerra, para alcanzar el de 
Capitán en el año 1940, al recibir de manos de Goering la 
Cruz de Caballero de la Cruz de Hierro, con ocasión de lo- 
grar su vigésima victoria aérea, 

De su espíritu da prueba el hecho de que el mismo día 
en qué de esta manera le distinguía el Mariscal del Reich, 
lograba ya otro nuevo lauro abatiendo un avión sobre el ca- 
nal de la Mancha. 5 

Lo verdaderamente extraordinario del caso de Ihlefeld y 
lo que le da ejemplaridad para realzar el espíritu que anima 
al moderno soldado alemán, es que este nuevo héroe es hoy 
el Comandante del mismo grupo en el que de simple mecá- 
nico-montador sirvió a las órdenes de muchos de los Oficia- 
les que hoy se enorgullecen de tenerle por Comandante. Se- 
mejante caso de ascensión, dentro de la misma Unidad, es 
único en la historia de la presente guerra, y al mismo tiem- 
po se presenta como sin igual para realzar la fuerte perso- 
nalidad y las altas cualidades de mando que le tienen que 
adornar para conseguir tan extraordinario cometido, Si por un 
lado es el jefe del personal volante, por otro es el antiguo 
camarada del de tierra, cuyos trabajos conoce él mejor que 
nadie. De su espíritu de camaradería da prueba el hecho de 
que no haya sido nada raro el que, a: la vuelta de alguna de 
sus incursiones en el campo enemigo, haya trocado la guerre- 
ra de Capitán por el simple mono de mecánico y conviviese 
unas horas con los hombres que do tuvieron por uno de ellos. 
Pocos casos como el presente se presentarán como más elo- 
cuentes para poner de manifiesto el nuevo espíritu que ani- 
ma al joven Ejército alemán, y que nos dan la clave pará 
juzgar de sus estupendas hazañas. 
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NUEVO MINISTRO DE LA GOBERNACIÓN 





EXCMO. SR. D. BLAS PEREZ GONZALEZ 


Coronel del Cuerpo Jurídico del Aire, que ha sido nombrado 
Ministro de la Gobernación, 


Por ser esta la primera vez que un Jefe del Ejército del Aíre es llamado a formar parte del 

Gobierno de la Nación, Revista de Aeronáutica se complace en expresar su Íntima y emo- 

cionada satisfacción, y ofrece al nuevo Ministro su felicitación respetuosa, haciendo votos 
por el mayor éxito en su delicada misión. 
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Aeronáutica General 





La navegación astronómica y la guerra 





Por ei General AYMAT 





En el arte de navegar por el aire se ha seguido un 
proceso cronológico consecuente a la par de los cada 
vez mayores recorridos y de la independencia de los 
fenómenos meteorológicos. A la carta, observando el 
suelo, cuando se le tenía identificado al detalle. A es- 
tima, con brújula y cronómetro, al perderlo de vista o 
no reconocerlo sobre el mar o zonas de deficiente car- 
tografía. Astronómica, cuando de noche o en largos 
recorridos sobre el mar, el desierto o más generalmen- 
te sobre mares de nubes, no obstante se pueden obser- 
var los astros. Finalmente, la radio resolvía nuestro 
problema cuando hasta el cielo se nublaba. 

- Métodos sucesivos a cada escalón de mayor difi- 
cultad. 

Si hasta la etapa astronómica se resolvía el proble- 
ma a costa de mayor complicación y una necesaria 
preparación de estudios previos, la radio, por el con- 
trario, simplificaba el método, y sobre todo tenía un 
carácter de universalidad que la hacía la más apeteci- 
“ble, adecuada y completa ál adaptarse incluso para Ja 
delicada operación de tomar tierra sin visibilidad. 

No importaba que por no observar bien el viento 
pudiera en muchos casos mantenerse demasiado ele- 
mentalmente la proa sobre la llamada de la radio de 
nuestro destino, porque la “curva de nadador” que se 
describe entonces es de escasa curvatura, dada la pe- 
queñez del valor del viento relativamente a las cada 
vez mayores velocidades propias, 

No es extraño, pues, que al extenderse las organi- 
zaciones radio de las redes de líneas aéreas, interesa- 
ron cada día menos los demás métodos, prescindiendo 
de observar el suelo e incluso olvidando, menos jus- 
tificadamente, la deriva y el viento que nos la produ- 
ce, y desde luego, desentendiéndose del estudio de la 
navegación astronómica, que exigía un ingrato repa- 
so de la trigonometría. 

" No era raro que algún alumno, contento al contem- 
plar el cielo y trabar conocimiento con los astros y 
admirar la armonía de sus movimientos, incluso afi- 
cionado a manejar el sextante, llegara a preguntar: 
“Pero... ¿no podría uno situarse sin emplear el cose- 
no?” La radio les sacó del aprieto. 

Aquel procedimiento, que hace quince o veinte años 
había cooperado «al éxito y gloria de los grandes 
“taids”, había venido a quedar relegado a muy esca- 
sos trayectos intercontinentales, en que no se alcan- 
zan, por excesivamente lejanas y débiles, las marca- 
ciones radiogoniométricas. 


Así estábamos cuando al extendersg la guerra has- 
ta América por uno y otro océano, se ha vuelto a po- 
ner—¿diremos de moda?—la navegación astronómica. 

Y en efecto, hace poco se nos describía el vuelo 
de regreso de América de míster Churchill el 13 de 
enero, saliendo de Norfolk para las Bermudas, y de alí 
a través de los 5.420 kilómetros del Atlántico, para lle- 
gar el 14 al puerto inglés de Plymouth, 

Allí se ve cómo en toda; la tarde solo pudieron to- 
mar una altura del Sol, que no les fijaba punto; cómo 
repetidas observaciones durante la noche les acusaron 
un avance de 90 millas sobre la marcha prevista, y cómo 
a pesar de ello, a la mañana siguiente, tomaron agua 
con un minuto solo de adelanto sobre la hora de las 
mueve que tenían calculada, 

Sólo, próximos a la arribada, ya de día, metidos en 
niebla, hubieron de pedir una marcación radio, 

La guerra impedía hacer uso de la organización de 
las líneas aéreas. Hay que contar con la existencia del 
enemigo, y precisa tanto guardar el secreto de la pro- 
pia posición, como de que el adversario pueda oriem- 
tarse sobre nuestros radiofaros. 

Así, en un avión perdido frente a nuestras costas 


.gallegas se encontró una caja en la que se desarro- 


lMaban unas películas con unas curvas acotadas con los 
nombres de estrellas y un buen repuesto de rollitos 
análogos. Es que para la labor de explorar el mar se 
acude de muevo a la navegación astronómica, si bien 
buscando la máxima sencillez de manejo, aun a costa 
de desmerecer mucho en precisión y de poder fallar 
el procedimiento en cuanto el cielo esté algo cubierto. 

El método, derivado de ¡un procedimiento expues- 
to hace ya años por el americano Weems, y también 
por el francés La Bastide y parecido al de Max Cosyns 
en su ascensión con el doctor Piccard, consiste; senci- 
llamente en lo siguiente: 

Se hace pasar bien apretados contra el cristal de 


la tapa de una caja que tiene una luz dentro, un mapa 


en forma de tira entre latitudes sobre las que se na- 
vega, y sobre una película con la reproducción foto- 
gráfica de trozos sucesivos con dobles series de cur- 
vas acotadas de grado een grado de las «alturas de dos 
astros y a- cuyo largo va una graduación del tiempo 
en hora sidérea, En un momento dado se cree estar 
en un cierto punto del mapa, para el que se calcula cuál 
es la hora sidérea del momento dado por el cronóme- 
tro. Se corre la película y. se ve qué par de astros es' 
a esa hora más conveniente observar. Se toman sus 
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alturas con el sextante. Realmente, varias alternada- 
mente y cuyos promedios simuitáneos se refieren a un 
momento cronométrico que nos da la hora sidérea co- 
rrespondiente, Esta hora de la película se lleva sobre 
el meridiano del punto estimado. En esta posición, el 
cruce de las curvas, interpoladas a ojo, dentro del gra- 
do, de las alturas observadas y corregidas, nos da sobre 
el mapa nuestra verdadera situación. 

No puede ser más sencillo, 

Fundamento del método.—En una proyerción simé- 
trica alrededor del polo (Mercator en nuestro apara- 
to, cilíndrica cualquiera en Weems o La Bastide, este- 
reográfica polar en Cosyns) se dibuja una red de me- 
ridianos o circulos horarios y paralelos, y además, re- 
ferido a ellos, los polos de iluminación de una estrella 
fija. Longitud E. igual a la ascensión recta y latitud 
igual a la declinación, y los círculos de puntos distan- 
tes uno, dos, etc., grados, que; se acotan en alturas de 
89, 88%, etc. Si se lleva el meridiano origen sobre el 
de Greenwich, se tendrán sobre el mapa proyectados 
todos los puntos en que el astro aparece con la altura 
acotada en el momento de ser 0 horas sidéreas en 
Greenwich. l 

Una hora después todo el sistema se habrá corri- 
do hacia Poniente una hora, o lo que es lo mismo, de- 
bajo de Greenwich quedará la hora 1 del calco seña- 
lada hacia Levante. Pero el 0 h, de esa hora sidérea 
vendrá sobre puntos de longitud W. igual a 1 h.; es 
decir, del meridiano en el que; son las 0 h, sidéreas. Lue- 
go en cualquier caso bastará colocar la hora sidérea 





sobre el meridiano para el que resulte calculada, Si: 


se combinan dos estrellas que se corten normalmente, 
tales como la polar y otra de acimjut próximo a 90% 


tYeción verdadera 
pora Az45 "Go" B:37"20' 






, de fe 
estrella A 
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para la latitud media de la zona, o parejas de primera 
magnitud cuyos acimutes se crucen normalmente en el 
centro da ella para el momento central del intervalo 
de dos o tres horas, intervalo de tiempo en que ni los 
acimutes difieran en menos de unos 60%, ni las alturas 
desciendan por bajo de los 20%, que asegura ya buena 


observación y corrección por refracción, tendremos re- 


suelto eel problema. : 

Inconvenientes.—Pequeñez de la escala. En el ins- 
trumento que vimos, cada grado está representado por 
un centímetro. Esa escala de la diezmillonésima es es- 
casisima, y aunque ei décimo apreciable no es menos 
que el orden del error de 6', difícil de reducir en altu- 
ras tomadas en el aire, la acumulación de coincidencias 
e interpolación a ojo lo ha de acrecentar. , 

Pero no es un disparate. En muchos casos basta la 
aproximación de la veintena de kilómetros que supo- 
nemos se alcanzará, y a costa, en verdad, de bien poco 
trabajo. 

Aunque se suprima la resolución del triángulo de 
posición, no desaparece del todo el cálculo, pues lo re- 
quiere el paso de la hora cronométrica a la sidérea, 

Si la ruta es E.-W., se desarrollará en una sola tira, 
o lo más en dos; pero si se extendiera mucho en lati- 
tud, obligaría a cambiar con más frecuencia los rollos 
del mapa y de pares de estrellas, y esto es engorroso, 
porque sobre todo las de curvas de altura tienen, a la 
escala de 1 centímetro por 1%, nada menos que 3,60 
metros de; largo, 

Otro inconveniente mayon es el de limitar la posi- 
bilidad de escoger los astros a observar, Para cada 
momento no se cuenta más gue con una pareja de es- 
trellas, todo lo más con una segunda de la combina- 


Punta estimado y Meridigno 
comcidante con Hs=6*43 
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ción inmediata, y cuando el cielo esté cubierto a tro- 
zos, si desaparece alguna de; ellas, resulta inoperante 
el método aunque estemos viendo una intensidad de 
cielo brillante y ricamente estrellado, : 

No importa que la Luna, esa difícil coqueta, no en- 
tre en cuenta. De noche la seriedad de las fijas nos 
consuelan de su informalidad; pero de día, el Sol, úni- 
ca fuente de situación astronómica, queda también des- 
cartado. 

Otro es que el transcurso del tiempo ob'iga a cam- 


bio de películas, pues aunque la situación relativa de 


unas fijas respecto a otra varía sólo en ligerísimos 
movimientos propios, que por eso la bóveda celests se 
llama Firmamento, la variación de sus coordenadas ce- 
leste AR y declinación, por efecto de la precesión de 
los equinoccios, es del orden del minuto por año y obli- 
ga cada pocos años, si no a calcular nuevas curvas, sí 
a adaptarlas a una nueva situación y graduación de la 
escala de horas sidéreas., / 

Las curvas mismas no son de fácil trazado, pues 
sólo resultan circunferencias en la proyección estereo- 
gráfica, difíciles, por otra parte, de arrollar en zonas 
por la diferente conicidad de cada una. En las demás 
no sen ni círculos ni otras curvas de segundo grado, 
por lo quei han de calcularse por puntos. 

Todo ello, es una lástima, constituye un grave de- 
fecto del método, que nos dispensaría del uso del 
coseno, 

Más recientemente, en julio último, un “Savoia 
Marchetti”, tripulado por Moscatelli, ha cubierto en 
seis etapas el “raid” Roma-Tokio y regreso, con un 
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recorrido central entre; el Mediterráneo oriental y Bir- 
mania sobre distancia de más de 6.500 kilómetros de 
territorio enemigo, que ha debido alargarse si debió 
evitar de día zonas tan vigiladas como Palestina y Me- 
sopotamila, 

Indudablemente, a través del lrán y Afganistán, 
evitando «núcleos guarnecidos, aun de día prido, por 
inesperado, no ser reconocido; a gran altura sobre los 
mares de nubes que los monzones acumulan en verano 
al pis del Himalaya, no ser ni visto; pero para situarse 
hubo de renunciar a la radio, y ya las vagas noticias * 
hasta ahora llegadas acusan que lo logró gracias a nue- 
vos progresos en la navegación astronómica. Proba- 
blemente no habrán sido precisos y habrá bastado vo!- 
ver a ella, cosa fácil a un Moscatelli, veterano en tra- 
vesías transoceánicas. 

El propio míster Churchill, para no ser menos, fren- 
te a los 26.000 kilómetros del “raid” del “as” italiano, 
presenta 24,000, que dice ha cubierto en sus andanzas 
a Moscú, de agosto; y como debió atravesar Europa, 
recorrer todo el Mediterráneo o el desierto africano, 
hubo de hacerlo a la chita callando, y como un rey 
mago, mirando las estrellas para guiarse por ellas. 

Sirva lo expuesto para demostrar que no se debe 
desdeñar la Astronomía; que a cambio de lo engorroso 
de su estudio, su empleo nos proporciona el inmenso 
placer de enamorarnos del cielo, en cuya deleitosa con- 
templación olvidaremos la triste prosa cotidiana; que 
este trabajo nos será muy provechoso en los duros días 
de la guerra, y que en el camino de.las simplificacio- 
nes no todo es molla, ni mucho menos. 


UN VUELO EXTRAORDINARIO 


EL ENLACE AEREO ROMA-TOHIO 


El vuelo que a continuación se relata presta aún mayor interés actual al PYECEn 


cente articulo del General Aymat. 


» 


En esta guerra estamos asistiendo todos los días a 
hechos que nos ponen de manifiesto la importancia 
siempre creciente y a veces decisiva del transporte 
aéreo. 
Separados unos de otros los diversos teatros de ope- 
raciones, a veces por amplios océanos o por muchos 
miles de kilómetros de inhóspitas tierras, y dificultada 
la navegación en las onerosas proporciones que diaria- 
mente impone la guerra aérea y submarina, todas las 
potencias en lucha han tenido: que hacer uso, más o 
menos intenso, del transporte aéreo, y en otros luga- 
res hemos hablado ya de las nuevas comunicaciones 
aéreas establecidas por las naciones unidas a través 
- del Atlántico del Norte y del Sur y del empleo intensivo 
que las potencias del Eje vienen efectuando del vete- 
rano trimotor “Ju-52” para el transporte de tropas y 
abastecimiento a sus frentes de Noruega, de Africa o 
del Este. ] po 

Hoy tenemos que recoger aquí una hazaña verda- 
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deramente extraordinaria: el viaje aéreo de 26.000 ki- 
lómetros entre Roma y Tokio, con regreso, efectuado 
a fines de julio por un aparato de la Regia Aeronáu- 
tica, que ha logrado enlazar de una manera magistral 
las capitales de ambos países aliados por encima de un 
vasto Continente, hostil en su casi totalidad. 


Objeto del vuelo. 


Según el comunicado oficial, el vuelo de Roma a 
Tokio ha sido organizado con objeto de transmitir al 
Gobierno y al pueblo japonés un cordial saludo del 
Gobierno y del pueblo de Italia; esta salutación ha sido 
cordialmente devuelta en el vuelo de regreso. 


El aparato. 

El avión elegido para el dificilísimo viaje ha sido 
el “Savola Marchetti S-82”, trimotor “Alfa Romeo”. El 
avión, concebido para transporte pesado a gran distan- 
cía, es conocido también como “Kanguro” o “Marsu- 
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Avión Savoia-Marchetti S-82. 


piale”, y tiene un fuselaje sumamente alto y amplio, 
capaz para el transporte de tropas y material, incluso 
un avión de caza desmontado. Puede también utilizar- 
se para el bombardeo pesado a gran distancia. Es una 
versión especial, casi gemela, del “S-75” para pasajeros. 

El “Kanguro” mide 29,5 metros de envergadura 
por 22,5 de longitud y 5,5 de altura. Superficie susten- 
tadora, 118,5 metros cuadrados. Peso vacío, 10.000 ki- 
logramos; peso cargado, 17.250 kilogramos. Los rendi- 
mientos oficiales son: Velocidad máxima, 368 kilóme- 
tros por hora a 2.500 metros. Subida inicial, 198 metros 
por minuto. Techo práctico, 6.100 metros, Alcance a 
plena carga, 3.970 kilómetros. Carga total, 8 toneladas. 

La construcción del aparato es la acostumbrada: 
ala baja, volada, de madera, y fuselaje de tubo de ace- 
ro. Tren retráctil. Los motores son: tres “Alfa Ro- 
meo 128 R.:C. 21”, de nueve cilindros radiales enfria- 
dos por aire, y potencia unitaria de 950 cv. al despegue. 

El aparato, los motores y todo el equipo de a bordo 
son de construcción italiana, y su preparación y puesta 
a punto han sido efectuadas por una Sección del Estado 
Mayor del Aire. 

La notable eficacia de este aparato estaba ya sóli- 
damente acreditada por medio de sus vuelos desde 
las bases líbicas hasta las guarniciones aisladas de Abi- 
sinia, en la primera etapa de la contienda actual, pues, 
como se recordará, incomunicadas aquellas heroicas 
fuerzas por mar y tierra, no pudieron recibir otro so- 
corro que el aéreo, prestado precisamente por aparatos 


de este tipo, que transportaron por encima de los te-' 
rritorios enemigos del Sudán y Egipto enormes canti- 
dades de abastecimientos de todas clases, incluso mo- 
tores de Aviación y 52 aviones de caza. Sólo así fué 
posible prolongar durante tantos meses la heroica re- 
sistencia de las tropas de Abisinia. 

Otro vuelo notable atribuido al “S-82” fué el bom- 
bardeo de las refinerías. de petróleo instaladas en la 
isla de Bahrein, partiendo de la isla de Rodas y rin- 
diendo viaje en Eritreá después de cubrir en vuelo 


unos 4.500 kilómetros. 


El día 9 de mayo último, aniversario de la funda- 
ción del Imperio, otro aparato “S-82”, pilotado por el 
Teniente coronel Paradisi y el Capitán Magini, efectuó 
un largo vuelo sobre las tierras irredentas del Imperio 
italiano en Africa Oriental, y dejó caer muchos miles 
de proclamas que encabezaba la alentadora palabra 
*“Ritorneremo”. 

Finalmente, el avión “Kanguro” se halla en pose- 
sión de una importante marca mundial, a saber: la de 
distancia en circuito cerrado, establecida por un apa- 
rato “S-82”, tripulado por el Teniente coronel Tondi 
y tres más, que en los días 30 y 31 de julio y 1 de agos- 
to de 1939 cubrió 12.935,7 kilómetros. 


La tripulación. 


La tripulación elegida para el vuelo a Tokio estaba 
formada por el Teniente coronel Antonio Moscatelli, 
como jefe; Comandante, piloto, Mario Curto; Capt- 








Vista lateral del aparato. 


270 














La tripulación del Kanguro estudia en Tokio, con los aviadores japoneses, el itinerario del vuelo de regreso. 


. tán, segundo piloto, Publio Magini; Subteniente, radio-- 


aerólogo, Ernesto Mazzoti, y Sargento, mecánico, Es- 
nesto Leone. 

El Teniente coronel Moscatelli es uno de los valo- 
res más auténticos de la Aviación italiana. Ha efectua- 
do 22 travesías del Atlántico; participó en la carrera 
Istres-Damasco-París y en el “raid” de los “Sorci Ver- 
di”; ha mandado importantes Misiones militares, y en 
nuestra Cruzada fué piloto de caza de la Aviación Le- 
gionaria, Posee la Medalla de Oro al Valor Militar y 
cuenta treinta: y seis años de edad. 


El vuelo. 


El aparato fué equipado con todo lo necesario para 


el viaje, incluso instrumentos de navegación astronómi- : 


ca, radiogonio, aparatos de oxigeno, armamento, mu- 
niciones y víveres, etc. 

Preparado el vuelo minuciosamente y obtenidas 
las previsiones del tiempo posible, se emprendió el vue- 
lo en los primeros días de julio, invirtiéndose cuatro 
días en el viaje de ida. No se ha hecho público el iti- 
nerario seguido, si bien se sabe que se dividió en tres 
etapas, que suman unos 13.000 kilómetros. Esto nos 
permite conjeturar que la ruta haya sido, aproximada- 
mente: Roma-Islas del Dodecaneso-Birmania-Tokio. 


Estas tres etapas medirían, aproximadamente, 1.500, ' 


6.600 y 4.600 kilómetros; es decir, 12.700 entre las tres. 
No ha sido así preciso apurar la capacidad de carga 
de un aparato que evidentemente podría cubrir sin es- 
cala el vuelo directo Roma-Tokio. En vez de seguir 
la derrota ortodrómica, mucho más corta, pero que 
pasa sobre los más salvajes territorios del Asia Cen- 
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tral, con regiones de elevadas cotas y nieves perpetuas, 
se ha preferido seguir, según se deduce de las concisas 
manifestaciones de los tripulantes, un camino más me- 
ridional que atraviesa mares y tierras mejor conocidas 
y accesibles. 

El principal problema a resolver en este vuelo era, - 
a no dudarlo, el de la navegación, Lo hacían difícil la 
circunstancia de tener que volar siempre a elevadas 
cotas, en evitación de la reacción antiaérea de los te- 
rritorios hostiles sobrevolados; la escasa visibilidad 
consiguiente a esas condiciones, la imposibilidad de pe- 
dir por radio marcaciones a los gonios terrestres ni in- 
formación meteorológica a las estaciones del trayecto. 

Las primeras referencias de Prensa dijeron que el 
aparato no llevaba radio, y alguno de los tripulantes 
afirmó que no les fué posible usarla. Sin embargo, de 
un artículo del Capitán Magini se deduce—y así es lo 
lógico—que llevaban, por lo menos, estación receptora 
de radio y goniómetro de a bordo. Con ello pudieron 
tomar algunas marcaciones y recoger alguna referen- 
cia del exterior. 

De los lacónicos relatos del vuelo se desprende que 
la priméra etapa terminó (como hemos apuntado más 
arriba) en una base italiana del Mediterráneo oriental. 
Desde allí continuó en dirección Sudeste, para rendir 
viaje en una base japonesa (probablemente de Birma- 
nia), después de un vuelo sin escala de cerca de 7.000 
kilómetros, cubiertos en treinta horas, a una velocidad 
de crucero comprendida entre los 200 y 300 kilómetros 
por hora. La altura de vuelo en casi toda esta etapa 
fué igual o superior a los 4,500 metros, teniendo que 
hacer los tripulantes un intenso uso de los aparatos 
de oxígeno, La última etapa fué un vuelo directo hasta 
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Grupos motopropulsores del S-82. 


Tokio, adonde se llegó a los cuatro días de la: salida 
de Roma, según se había previsto. 

Los viajeros, una vez cumplida su misión de entre- 
gar los pliegos que llevaban, permanecieron en Tokio 
durante doce días, dedicados a estudiar, con las autori- 
dades aéreas niponas, el proyecto de establecer para 
un futuro próximo un servicio aéreo regular que enla- 
ce Europa con la Gran Asia Oriental, estimándose po- 
sible incluso el transporte de pasajeros. 

La revisión a que en aquellos días fué sometido el 
material de vuelo demostró cumplidamente sus exce- 
lentes condiciones, que causaron asombro a los técni- 
cos japoneses. Los tres motores se hallaban en perfec- 
to estado, y a los tres días de su llegada el aparato 
estaba perfectamente revisado y en condiciones de em- 
prender el regreso. Este, como hemos dicho, fué em- 
prendido a los doce días de la llegada y duró cuatro, lo 
mismo que el viaje de ida. 

Según se ha sabido últimamente, durante gran par- 


te del vuelo el aparato fué guiado desde el origen del. 


mismo por medio de marcaciones radiogoniométricas, 
alternadas con boletines meteorológicos. 

No obstante, la návegación fué verdaderamente di- 
fícil por las circunstancias antes indicadas y también 
por las condiciones atmosféricas, ya que se tropezó con 
varias borrascas, y la etapa central fué constantemente 
batida por el duro monzón del Sudoeste, que, como es 
sabido, reina en el espacio del Indico desde mayo has- 
ta octubre. Además, la ruta pasó por encima de al- 
gunas cadenas de montaña de considerable altura. La 


formación de hielo no llegó a constituir un peligro gra- 


cias a las cuidadosas precauciones adoptadas. Para caso 
de aterrizaje forzoso el avión iba equipado con abun- 
dantes provisiones y armamento defensivo; pero en 
todo el curso del vuelo no fué visto ningún aparato 
enemigo. 

La organización de los pormenores del vuelo fué 
dirigida por el gabinete de la Regia Aeronáutica, dos 
de cuyos jefes se encargaron especialmente de ello, así 
como de vigilar la puesta a punto del material. , 

La vida a bordo durante el viaje fué caracterizada 
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por la paciencia y la atención. La tripulación hacía vida 
en común, descansando por turno. Se había propuesto 
no comer; pero el aire abre el apetito, y los pollos, café 
y demás provisiones fueron vigorosamente atacados. 

Según el jefe de la expedición, los métodos de na- 
vegación empleados fueron modificados y mejorados 
respecto a los de uso corriente, de suerte que se con- 
siguió realizar una navegación casi perfecta. 

El segundo piloto ha declarado que los procedimien- 
tos adoptados "permitían normalmente tomar la situa- 
ción en un tiempo de cuarenta a cincuenta segundos, 
incluyendo observaciones y cálculos. La difusión futu- 
ra del sistema dará a la navegación aérea Ína seguridad 
y eficacia que hoy aún no ha sido alcanzada. 

Uno de los indudables factores del éxito ha sido el 
haber contado de antemano con cuantas contingencias 
se hubieran podido presentar en ruta, y previsto la re- 
solución de cada una. Así fué posible superar las altas 
montañas del trayecto, volando entre nubes, sin perder 
la seguridad de que no se corría peligro de choque. La 
persistente deriva ocasionáda por el monzón del Sur 
también había sido prevista, Se habían dispuesto—y se 
utilizaron—todos los sistemas conocidos de navega- 
ción, de cuya perfecta integración resultó la posibilidad 
de navegar a ciencia cierta durante todo el viaje. 

Los boletines y las previsiones meteorológicas su- 
ministradas por la Oficina Central de Telecomunica- 
ción de la Regia Aeronáutica resultaron exactos, En 
todo el vuelo no se atravesó ningún momento de difi- 
cultad verdaderamente seria. ; 

El vuelo se ha efectuado aprovechando la experien- 
cia adquirida en el tiempo de paz sobre los itinerarios 
a Oriente que servían la K. L. M. holandesa (Amster- 
dam-Batavia-Sidney, por Alejandría-Bagdad-Calcuta- 
Rangoon) y la Air France (París - Hong-Kong, por 
Marsella-Atenas - Bagdad - Karachi-Calcuta-Rangoon- 
Bangkok-Saigón-Hanoi), así como los vuelos experi- 
mentales de la D. L. H., Eurasia y otros servicios ale- 
manes. 

El vuelo de regreso ha seguido, aproximadamente, 
la misma ruta que a la ida, 

La tripulación italiana fué calurosamente recibida 
en Tokio por los aviadores japoneses, representaciones 
militares, oficiales, diplomáticas y de Prensa. Asistió 
en la capital nipona a la inauguración de la Exposición 
Leonardiana, y comprobó, con relación al bombardeo 
americano, que sólo dos o tres casitas fueron tocadas, 
habiendo caído la mayoría de las bombas a varios l:iló- 
metros de la población. 

El primer ministro del a: General Toyo, entre- 
gó a la tripulación italiana mensajes de las fuerzas 
armadas imperiales para el Duce y los camaradas ita- 
lianos. Los mensajes fueron la única carga oficial trans- 
portada en el viaje. Tanto los trayectos de ida como los 
de regreso se cubrieron con exacta sujeción al horario 
previsto. 

El aparato rindió viaje, a los veinte días de su sa- 
lida (hacia el 25 de julio), en un aerodromo de la Italia 
central, donde fué recibido por el Duce, el Subsecreta- 
rio del Aire (General Fougier) y el del P. N. F. (cama- 
rada Vidussoni), representaciones japonesas, alemanas 
y de la Prensa, que felicitaron a la tripulación por el 
brillante éxito del viaje. 

R. M. ve B. 


272 








Octubre 1942 


REVISTA DE AERONAUTICA 


Accidentes de Aviación por Evelio de Elizalde Lainez 





Una tarde, hace de esto algunos años, contemplábamos en 
el aeropuerto de Barajas las evoluciones de un aparato de 
caza; de pronto, sin obedecer a causas conocidas, aquel apa- 
rato picó, descendió velozmente, y entrando en barrena se 


estrelló contra el suelo. Aquel accidente nos hizo meditar do-" 


lorosamente sobre las jóvenes y heroicas vidas inmoladas al 
dios nuevo. 

¿Ena la culpa del piloto, joven y experto aviador, curtido 
- en muchos vuelos difíciles? ¿Era del avión, modelo reciente 
y nuevo? ¿Era de las difíciles evoluciones que realizaba arries- 
gadamente y en una de las cuales no obedecieron los man- 
dos del aparato? 

El caso fué que miles de espectadores quedaron sobreco- 
gidos por aquella desgracia y tuvo que suspenderse en señal 
de duelo la fiesta en curso. ] 

Desde que Otto Lilienthal dió su primer salto, y desde 
que Orville y Wilbur 'Wrigth volaron por primera vez en 
Kitty Hill, larga ha sido la lista de los que ofrendaron su 
vida por el progresa de la Aviación. 

Al público en general le impresionan bastante estos acci- 
dentes y son causas de las objeciones que se hacen a la nueva 
arma y al nuevo medio de transporte. 


El gran número de accidentes ocurridos, la desaparición - 


de numerosos ases de la: Aviación y el sacrificio de una mu- 
chédumbre de jóvenes no ha, sido obstáculo al desarrollo de 
ella, y crece sin cesar el número de los que quieren volar y 
desean satisfacer su: anhelo. 

No basta que se barajen cifras y las estadísticas nos de- 
muestren que el transporte en avión es menos peligroso que 
en camión y ferrocarril, que el número de viajeros muertos 





| Con alteración de la aptitud de vuelo... 


A) Del piloto....... / 


| Con aptitud de vuelo 
ed ÓN 


Por déficit de las facultades 
psíquicas ... . ; 





Vemos por este cuadro sinóptico que todos los accidentes 
debidos al piloto se dividen en accidentes debidos a una al- 
teración o a una ausencia de aptitud de vuelo, y accidentes 
con aptitud de vuelo normal y debidos a un fallo o déficit en 
las cualidades físicas, psíquicas e intelectuales (desentrena- 
miento, azoramiento, temeridad, exceso de confianza, etc.). 

Si estudiamos el cuadro, veremos que el primer apartado, 
rejerente a, la alteración de la aptitud para el vuelo, cae de 
lleno bajo el dominio del médico, 

. Digamos de antemano que nuestra primordial labor pro- 
fesiona] es la selección del personal volante mediante un se- 


vera examen clínico y funcional. Esta labor, que en nuestro 


e 


LO QUE PUEDE Y DEBE HACER EL MÉDICO 


Por déficit de las A 
físicas ...... 


TENIENTE MÉDICO 





y heridos por kilómetro recorrido y hora de viaje es menor 
en avión que en tren o.'en automóvil. No basta que demos- 
tremos que se expone uno más continuamente y durante más 
tiempo en un viaje por ferrocarril o por carretera. En el 
avión existe peligro, y hasta que no se supriman los acciden- 
tes o reduzcan al mínimo, la gente, la masa, no confiará 


. plenamente en la Aviación como medio de transporte, 


Estos factores enunciados y otros muchos más nos lleva- 
ron a pensar y a meditar sobre el papel preventivo del mé- 
dico en estos accidentes que tanto impresionan. 

Todos los accidentes de Aviación pueden depender de uno 
de los tres factores siguientes: a) Del piloto. b) Del apara- 
to, Cc) Del vuelo. Nos ocuparemos, pues, de cada uno de estos 
factores independientemente. 


a) DEL PILOTO 


Los accidentes debidos a una deficiencia o a una pertur- 
bación de las cualidades físicas y anímicas del piloto que con- 


.duce el avión son la mayoría; el tanto por ciento de acciden- 


tes debidos al aparato y al vuelo es hoy día pequeño, y nos 
ocuparemos posteriormente de él, 

Hace unos años el go por 100 de los accidentes eran de- 
bidos al material y un to por roo al factor humano; hoy 
día se han invertido los términos, y gracias «a los estudios y 
a los desvelos de ingenieros y constructores de aviones, sólo 
un 10 por 100 de los accidentes actuales son debidos al apa- 
rato y al vuelo en sí. 

Los accidentes debidos al piloto podemos clasificarlos 
como sigue: 


HA 5 5 5 o 5 


Por carencia de aptitud (1). 
Por pérdida total de aptitud (3). 
Por pérdida temporal de aptitud (2). 





Por falta de enseñamza...... 
Por falta de coordinación... 
Por falta de ejecución........ 


(4) y (5) 
Por falta de entrenamiento. : 


(4) y (5) 


Imprudencia 
ESTUPIARZ .oomococconcccinnccnocos 





E 


país la efectúan los Institutos de Medicina Aeronáutica de 


Madrid y de Sevilla, elimina un 45 por 100 de aspirantes a 


pilotos, individuos no aptos para eel vuelo. Con esta selec- 
ción ya apartamos un número grande de sujetos que el día 


de mañana volarían en deficientes condiciones. 


Establecemos, pues, una: gran separación: “los que pre- * 
sentan condiciones de vuelo, un 55 por 100 de individuos fí- 
sicamente “aptos y en buenas facultades psíquicas, de los 
cuales un 3o por roo será eliminado posteriormente en las 
Escuelas de pilotos, y un 45 por 100 de individuos débiles, 
enfermizos, miopes, etc., no aptos para la especial misión de 
pilotar un avión. 
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Pilotos cansados. 


Entre los individuos aptos hay gran número de ellos que 
en el transcurso de su vida profesional sufren enfermedades 
más o menos graves— infecciones, coccias—; realizan excesos, 
bien en la comida, bien en la bebida, bien sexuales; fuman 
mucho, duermen poco, se cansan, etc., que les ocasionan una 
pérdida. temporal de aptitud de vuelo; sufren una pérdida 
accidental en sus condiciones de pilotos que les impide volar. 
Hay muchos de estos pilotos cansados que vuelan en estas 
condiciones y no les pasa nada porque Dios es misericor- 
dioso y porque entre las fuerzas que sustentan al avión figu- 
ra el Angel de la Guarda; pero volar en estas condiciones es 
hacer oposiciones al accidente. 

Estos accidentes son prevenidos reconociendo periódica- 
mente, cada seis meses, ¡a todos los pilotos y después de cada. 
enfermedad grave o accidente, como está establecido en nues- 
tro país, según normas aprobadas por la Superioridad. 


Pilotos agotados. 


La dura vida de piloto tiene, como todas, un fin. Triste 
es el día que el: piloto que ha recorrido millares de kilóme- 
tros y ha volado centenares de horas se da cuenta que no 
está ya en perfectas condiciones, a pesar de sentirse fuerte y 
muchas veces joven aún; desalentador es el momento en que 
el piloto “ya no ve tierra” y le es difícil la toma y aterriza- 
je. Entonces se establece un pugilato entre el sano juicio, que 
le aconseja no volar y retirarse, y 'entre el amor propio, el 
placer de volar; la atición a la carrera y el cariño a la gra- 
tificación de vuelo y demás pluses, lucha que muchas veces 
termina trágicamente y otras veces con soluciones interme- 
dias poco dignas y siempre provisionales. En este momento 
debemos intervenir nosotros enérgicamente, debemos prohibir 
volar a todos los que estén en estas condiciones y velar por 
su seguridad, evitando los probables accidentes, Esta pérdida 
de aptitud, bien por enfermedades infecciosas, accidentes su- 
- fridos, envejecimiento, agotamiento, exceso, etc., debe ser ob- 
servada precozmente, : 

Vemos, pues, que el número total de accidentes debidos 
a una carencia o a una ausencia temporal o total de aptitud 
puede y debe ser evitado mediante una selección severa, 
eficaz y rígida; mediante un reconocimiento periódico de los 
pilotos y mediante el certificado de inutilidad para el vuelo 
extendido en las condiciones debidas, y sin debilidades ni 
contemplaciones, pues el cumplimiento del deber sólo tiene 
una Cara. 

Vamos a referirnos ahora ¡al gran núcleo de accidentes 
ocurridos con normal aptitud de vuelo. Entre éstos los hay 
debidos a un fallo de las facultades físicas o psíquicas O la 
un déficit de ellas. Entre los que se deben a un déficit de 
cualidades físicas enumeraremos aquí: 


Pilotos no enterados. 


Existen muchos pilotos que reciben las enseñanzas regla- 
mentarias para el cumplimiento de su misión y no las asi- 
milan perfectamente, bien por falta de atención u otro moti- 
vo, formando un grupo que luego aprende prácticamente lo 
que no asimilaron en la Escuela. 

Otro número de pilotos reúnen buenas condiciones, apren- 
den a volar y navegan bien mientras no sucede nada; pero 
un día les ocurre cualquier cosa: se eleva la temperatura del 
aceite, un motor se para o hay niebla, y entonces no coordi- 
nan bien; meten gases, abren y cierran las persianas del mo- 
tor, etc., haciendo una serie de maniobras más o menos in- 
” congruentes. Pocas veces sucede algo, pero hay muchos acci- 


Octubre 1942 


dentes debidos al azoramiento. En la vida normal también 
pueden observarse estos sujetos, excelentes por todos concep- 
tos, y que un día se azoran por cualquier causa y ya no dan 
pie con bola. A estos sujetos el médico, observándolos bien, 
puede llegar a ponerles un buen tratamiento y paliar algo 
este déficit, que se debe tanto a una falta de coordinacion 
como a una falta de educación de los reflejos condicionados, 
así como a.un defectuoso dominio sobre sí mismo. 


Pilotos abandonados. 


Hay sujetos que reuniendo excelentes condiciones, há- 
biendo sido bien enseñados y entrenados, no guardan en la 
ejecución. de las maniobras del vuelo la corrección debida ni 
observan rigurosamente las normas establecidas para el des- 
pegue, aterrizaje, etc., ni siguen lo mandado durante la na- 
vegación por desidia, pereza «Ó abandono; éstos son los que 
aterrizan en un campo 'éncima de otro avión, los que despe- . 
gan con viento de costado, etc.; cantera enorme de suicidas 


- y filón inagotable de ¡accidentes. El médico en estos casos 


nada tiene que hacer, pues es misión del Mando hacer ¡tm- 
trar por buen camino a estos individuos poco disciplinados, 


Pilotos desentrenados. 


La dureza del vuelo, la atención constante ¡a que está so- 
metido el aviador, la atención que tiene que sostener el pi- 
loto y otras muchas condiciones presentes en la mente de 
todos, exige un gran entrenamiento y un suave funcionamien- 
to del organismo humano, sometido a duras pruebas, y que 
no se consigue más que con el constante entrenamiento, con 
la vida higiénica y con el normal desarrollo de las funciones 
vegetativas. En todos los aspectos de la vida: el entrenamien- 
to produce más éxitos que la: plétora de facultades; pero es 
en Aviación donde más se nota el desentrenamiento, En estos 
casos el médico debe vigilar el género de vida del aviador, 
aconsejar lo más pertinente y procurar se sigan normas hi- 
giénicas y deportivas de entrenamiento físico y psíquico. 

Y pasamos ahora ¿a otro gran grupo de accidentes debi- 
dos a un déficit de las facultades psíquicas o a un fallo de 
ellas, aun teniendo normal aptitud de vuelo. 

Es difícil clasificar los casos debidos a estos fallos; pero 
siguiendo lo marcado en el cuadro, podemos ver en primer 
lugar que se deben los accidentes a una excesiva temeridad. 


Temeridad. 


Más adelante veremos que en las causas de accidentes 
debidos al vuelo en sí hay casos en los que la influencia de 
la altura, del déficit de oxigeno de las aceleraciones, etc., pro- 
duce una disminución de la capacidad de vuelo; pero aquí 
me he de referir a aquellos casos en que la temeridad juega 
un papel esencial. Pilotos hay que vuelan aparatos que no 
conocen, que vuelan en malas condiciones atmosféricas, a 
pesar de los partes de Meteorología, y se estrellan en cual- 
quier parte, etc. Todos los aviadores conocen muchos casos 
de éstos. Otros vuelan aparatos polimotores y se “sueltan” 
en ellos sin haber hecho el curso; otros, en fin, vuelan ¡apara- 
tos de caza. sin tener la especialidad hecha, realizan acroba- ' 
cias a baja altura, teniendo por colofón muchas veces la tris- 
te realidad. 

Imprudencia. 


¡Cuántas “pasadas” han acabado con la vida del ¡aviador 
y del aparato! La “pasada”, maniobra que prueba la compe- 
tencia y habilidad del piloto, tiene, como todo, sus límites. Es 
correcto “picar” de una u otra manera, “encabritar” a su de- 
bido tiempo y “dar el tirón” a su hora. Todó se debe hacer 


274 


Octubre 1942 


rápida y eficazmente y «1 su debido tiempo. Un minuto o un 
milímetro significa la muerte. Aquí la prudencia se mide con 
un fino cabello, y la imprudencia se paga cara y casi siem- 
* pre.con la. vida. Un amor propia exagerado, un puntillo de 
honor, un aguijón clavado a flor de piel, lleva al piloto a: efec- 
tuar una “pasada” peligrosa, a hacer una salida demasiado 
atrevida o a realizar acrobacias alccadamente. Difícil es acon- 


sejar la prudencia, pues el piloto prudente en demasía, exce- 


sivamente desconfiado o miedoso, no sirve para nada, y en 
el combate hace falta mucha osadía, mucha audacia y mucha 
temeridad; pero el sano juicio de un hombre normal sabe 
discernir unas cosas de otras. 


Exceso de confianza, 


La confianza excesiva nos lleva a depositar a veces ilimi- 


tada fe en nuestras reacciones; el no haber ocurrido nunca 
nada por volar correctamente, el no haber sufrido nunca nin- 
gún “accidente, llevan en ciertos casos a sufrirlos debida a 
falta de imprevisión. : 

- “En la confianza está el peligro”, dice el adagio. 

Este exceso de confianza, junto a la temeridad y la im- 
prudencia, dan un tanto por ciento elevadísimo de acciden- 
tes por dos razones: la primera, porque es difícil actuar sobre 
estas condiciones o faltas para su remedio, y la segunda, por- 
que no se pueden controlar estas actividades psíquicas. Sólo 
una rigida disciplina y unz ciega obediencia pueden dismi- 
nuir el elevado tanto por ciento. 

Y por último, digamos que la vanagloria, el deseo de lu- 
cirse ante los compañeros, la novia o'los familiares, la vani- 
dad y la: fanfarronería, llevan estúpidamente a muchos pilo- 
tos a estrellarse contra el suelo. 

Este grupo de accidentes, debidos a un fallo de las facul- 


tades psíquicas, puede ser disminuído seleccionando bien «al. 


personal volante, mediante un estudio psicotécnico apropia- 


_do y exacto, y mediante “test” de inteligencia, desde los: sen-. 





Deficiencias del prototipo........ nata 


on ANT E Ponneanncnncinocess 


'B) Del aparato..... 


Deficiencias en la construcción ad 
Deficiencias del barato en vuelo...... 20 


Deficiencias en la reparación de apa- 
TQÑOS eoccncnconcnoros TEEN 


Deficiencias en la conservación de 
Aparatos ...mmmmooc... AER da 


accidentes debidos a las malas condiciones higiénicas del apa- 
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cillos, como el “Army test” de los EE. UU;, a pruebas com- 
plicadísimas y eficaces. Muchos de los pilotos temerarios, 
confiados, imprudentes y alocados reaccionan anímicamente 
de manera defectuosa, tienen alterados su psiquismo y el sis- 
tema nervioso de la vida vegetativa, reaccionan por impul- 
sos, por explosiones psíquicas, di presentan equivalentes epi- 
lépticos, neurosis de diversos tipos o psicosis variadas. Otros | 
son sujetos histeroides «a intoxicados crónicamente. Otros, en 
fin, presentan lagunas en sus razonamientos y deducciones. a 
Podemos, pues, mediante la selección psíquica, eliminar 
un go por too de estos individuos no aptos para el vuelo. 


b) DEL APARATO 


Hace poco leíamos en una Revista norteamericana de 
Aviación un artículo referente a ja influencia del técnico sa- 
nitario en los proyectos de aviones y la construcción de pro- 
totipos, y la necesidad de colaboración del ingeniero y el mé- 
dica. aeronáuticos para el mejoramiento de las condiciones hi- 
giénicas de los aparatos en construcción, y la prevención de 
posibles accidentes, como los sufridos por los pilotos rusos 
de los aparatos de caza llamados “ratas”, por las emanaciones 
del tubo de escape, etc. 

Es este un tema sugestivo que nos gustaría desarrollar; 
pero bástenos decir aquí que en otros países, como Alemania, 
Inglaterra, tetc., existe el dictamen médico-aeronáutico en la 
construcción de aviones, y por ahí se empieza para evitar 


rato. Así como hicimos cuando nos referíamos al factor hom- . 
bre, al referirnos al factor aparato, en la génesis de los acci- 
dentes de Aviación nos remitiremos :al cuadro adjunto, donde 
hemos procurado clasificar los defectos debidos al proyecto de 
construcción, conservación y reparación de aparatos. 

Los accidentes debidos al factor aparata se clasifican 
como sigue: 








Motor no apropiado o malo. * 
Perfiles equivocados. 


Cálculo erróneo del arriostramiento. 

Defectos como caperuza de los “ratas”, tubos de escape de log 
mismos, ametralladoras de los Nieuwport. Mala posición «del pi- 
loto, ete. . E 


Casas fabricantes insolventes, 
Personal obrero no especializado (1). 
Técnicos no competentes. 

Sabotajes, 


Motor deficiente, 

Mandos duros. 

Fácil entrada en prda: 

Incendio, 

Reacción lenta y perezosa del avión. 


Personal no especializado (1). 
Malos materiales. 
Modificación de los perfiles y de la silueta aerodinámica. 


Material viejo y gastado. 

Aparatos de desecho y agotados. 
Personal mecánico no competente (1). 
Defectuosa revisión en “aparato. 





En este: cuadro es fácil darse cuenta de cómo pueden 
evitarse los defectos que llevan al accidente. El médico poco 
puéde hacer en estos casos, a excepción de actuar sobre el 
factor hombre, mejorando las condiciones de trabajo y me- 





diante la selección, control y vigilancia sanitaria y psicofisio- 
lógica del personal especializado en el proyecto, construcción, 
reparación y conservación de aparatos. Lo demás en este apar- 
tado es misión propia del técnico aeronáutico. 


275 


REVISTA DE AERONAUTICA 
c) DEL VUELO 


Ya nos hemos referido al factor hombre y al factor apa- 
rato; ahora vamos a bosquejar la influencia del factor vue- 
lo y la misión que tenemos en este aspecto. 

El aviador está sometido durante el vuelo a los factores 
siguientes: 

a) Altura. 

b) Velocidad. 

c) Alteraciones de la posición y. del EQmiÓrO: 

d) Aceleraciones. 

e) Combate. 


En estos cinco factores pueden condensarse todos los de- 
más, pues al referimos a la altura ya tenemos en cuenta la 
escasez de oxígeno, menor presión atmosférica, etc. 

La misión del médico es investigar todo lo referente a la 
acción de estos factores en el organismo del piloto, en velar 
por la salud del mismo, en aconsejarle, mediante conferencias 
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y normas apropiadas, y en procurar que la vida del aviador 
_ esté dentro de las reglas higiénicas pertinentes. 

En los Institutos de Medicina Aeronáutica de las macio- 
nes más adelantadas se investigan las mejores condiciones 
para las diversas clases de vuelo: de altura, de noche, en pi- 
cado, etc. 

Si el aviador se atiene durante el vuelo a las normas hi- 
giénicas, disminuirá -considerablemente el número de acciden-- 
tes debidos al factor vuelo. 

Otras circunstancias, como las malas condiciones meteo- 
rológicas (“meneos”, niebla, cambios de presión atmosférica, 
tormentas, etc.), no pueden ser influidas directamente, pero 
sí indirectamente, sobre los factores hombre y aparato. 

Los accidentes durante el vuelo pueden ocurrir al despe- 
gar, navegando o al aterrizar, y en estos tres momentos pue- 
den tomarse las oportunas medidas para evitarlo, no estan- 
do en modo alguno, como creen los profanos, desarmados 
ante los accidentes, que suceden fatal e inexorablemente si 
no se toman las debidas garantías. 

Los factores que ocasionan ¡accidentes y se deben al vue- 
lo pueden clasificarse como sigue: 





C) Del vuelo....... 


Dimensiones escasas del campo. 
Obstáculos en los alrededores del campo; etc. 


| Humedad. Mal drenaje del campo, 


Condiciones meteorológicas......... 
Entrada en cos NO 
Incendio... OI 


da (5) y (6) 
Alteraciones del equilibrio........... 


Aceleraciones....corocorcconencrncncranos 
Combate. ..ooocooocmo.. datada | 





Teniendo presente este cuadro vemos que los aparatos 
que capotan (accidentes muy frecuentes) lo hacen por algu- 
_na de las causas arriba mencionadas, y que el defectuoso es- 
tado del campo, dimensiones escasas del mismo, obstáculos 
como chimeneas, barracones, árboles, cables de alta tensión, 
etcétera, etc., pueden ser fácilmente subsanados. 


CONCLUSIONES 


Nuestro papel en la prevención de los accidentes de 
aviación «es efectuar una selección rigurosa y eficaz, recono- 
* cer semestralmente, y después de cualquier accidente o enfer- 
medad, al personal volante, vigilar la pérdida o aptitud de 
vuelo, y tener informado al Mando del estado psíquico y fí- 
sico del personal volante, 

Es misión nuestra aconsejar al personal volante las nor- 
mas más apropiadas para conservar siempre unas excelen- 
tes condiciones psicofisiológicas, investigar las cuestiones más 
interesantes referentes al vuelo, influencia de los diversos 
agentes atmosféricos sobre el aviador, y estudiar todas las 
cuestiones higiénicas relacionadas con el vuelo, aportando so- 
luciones prácticas. 

Si la investigación, el estudio y los cálculos de los ingenie- 
ros y constructores ha disminuido en un tanto por ciento tan 
considerable los accidentes debidos al material y al vuelo 


en sí, ¿no seremos capaces nosotros, los médicos, investigan- 
do, estudiando, laborando y seleccionando, de disminuir los 
accidentes debidos al factor hombre, que hoy día dan el ma- 
yor tanto por ciento? ¿No podremos eliminar a ese gran nú- 
cléo de tarados psiquícamente que se estrellan en gran nú- 
mero contra el suelo? ¿No podremos, estudiando y analizan- 
do, puntualizar las mejores condiciones de vida: para mante- 
ner en forma al aviador e investigar, uno a uno, los factores 
que contribuyen a su rápido desgaste y evitarlos? 
Nuestra lebor en este aspecto puede resumirse en: 


1.2 Selección escrupulosa, física y psíquica, del perso- 


“nal volante (1). 


2.2 Reconocimientos periódicos y- eficaces (2). 

30% Eliminación de los que pierdan definitivamente la 
aptitud de vuelo (3). 

4 Eliminación de los anormales psíquicos (4). 

5. Mantener en perfectas condiciones psicofisiológicas 
al personal volante (5). 

6.2 Investigar .los apasionantes problemas referentes a 
la; acción de los : agentes atmosféricos: velocidad, picados, ace- 
leración, etc., sobre el piloto (6). 

Nora.—Los números entre paréntesis corresponden a los 
colocados a la derecha de los respectivos cuadros, 
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E primer vuelo con apoyo nuboso del Grupo Aeroexplorador de Somosierra 





Cuando a las 6,30 horas el silbato rompe la paz del Cam- 
pamento, y acto seguido éste inicia su vida cotidiana, una 
densa capa de Ni-St. envuelve completamente las cumbres de 
la sierra, El viento sopla de componente N.; su intensidad 
oscila entre 8 y 12 m/s.; con gran disgusto no puede apro- 
vecharse este viento debido «a: las citadas nubes; sin embargo, 


los profesores mandan prepararlo todo para el vuelo, ya que 


a pesar de la poca experiencia que del terreno se tiene vati- 
cinan la posibilidad de poder volar después del mediodía. 

- Y, efectivamente, sobre las 11,30 los rayos del Sol pene- 
tran a través de algunos resquicios de las nubes, llevando la 


alegría a todos los componentes del Grupo. El Sol va ensan- 


chando las brechas a través de las nubes, las cuales van des- 


_pegándose del suelo en la zona: comprendida entre las cumbres 


“Colgadizos” y “Cebollera”, o sea en una longitud aproxima- 
da de siete a ocho kms., que es la zona marcada como prime- 
ra fase de exploración del macizo Somosierra-Guádarrama, 

Al mediodía quedan despejados los mencionados picos, y 
los Ni-St. han evolucionado, transformándose en Cu., bastan» 
te deshilachados y situados a unos 2.000 m., o sea a 400 M. 80- 
bre el campo de vuelo. El viento, que ha disminuido de in- 
tensidad, va barriendo las nubes hacia el Sur, que son reem- 
plazadas por otras que va haciendo desfilar durante todo el 
día sobre la sierra. 





Remontando la pendiente para un nuevo lanzamiento. 
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A las 16 h. el velero Grurnou Baby (G.-o0), pilotado por 
el profesor M. Tauler, es lanzado al aire; la intensidad del 
viento oscila entre los 8 y 10 m/s.; rápidamente gana altu- 
ra, y a los dos minutos de vuelo ha alcanzado 250 m. de 
altura y está situado en la zona de corrientes verticales de 
las riubes. Se mantiene volando 4 una altura que varía entre 
los 250 y 300 m.; cuando lleva cinco minutos de vuelo, des- 
pega el profesor A, Núñez-Valletta, que pilcta otro Grunau 


Baby (G.-11), alcanzando rápidamente los zoo m. Los dos 


veleros van ganando altura, aprovechando únicamente el apo- 
yo orográfico, ya que las nubes que ahora se encuentran a la 
vertical de estos terrenos y a unos s5oo m. de «altura, son 
muy deshilachadas y de un espesor mínimo, no originando, 
por tanto, corrientes ascensionales aprovechables. Pero a la me- 
dia hora de vuelo orográfico va acercándose un Cu., cuya base 
tiene aproximadamente un kilómetro cuadrado y un espesor 
de unos 300 m., bastante desgarrado en sus bordes; en el 
momento en que el Cu. todavía se hallaba a unos cuatro ki- 
lómetros de la ladera, vemos a los veleros salir decididamen- 
te a su encuentro, Al alcanzarlo se advierten algunos “me- 
neos”, que nos indican que los aperatos han entrado en la 
zona de influencia de la nube; los veleros pierden algunos 
metros de altura, pero a.continuación los vemos ascender rá- 
pidamente, describiendo espirales debajo del Cu. (luego nos 
enteremos que las ascendencias tenían una intensidad de 
-3 y 4 m/s.). Siguen ascendiendo; de pronto observamos que 
el G-o vira a derecha y el G-17 a izquierda, dándonos inme- 


diatamente cuenta del porqué de dicha maniobra; los apara-' 


tos van esfumándose al “meterse” en la nube, cuya base se 
encuentra a unos 800 m. sobre el punto de despegue. La: nube 
ha pasado ya sobre la vertical de la. Escuela, llevando en su 
seno a los más puros imitadores de los pobladores alados de 
esta sierra. A los ocho minutos vemos aparecer el G-o, y 
poco después, a su derecha, el G-=7, observando que los pilo- 
tos están haciendo uso de los frenos aerodinámicos, a pesar 
de los cuales pierden poquísima altura, hasta llegar a la zona 
descendente de la nube. 

.Los veleros vuelan nuevamente apoyados en la ladera, 
manteniéndose a unos 450 m. de altura. Otra nube de las 





Preparando los aparatos para el vuelo. 
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Lanzamiento del Grunau Baby. 


mismas características de la anterior se acerca; los profeso- 
res repiten la maniobra descrita, alcanzando la base del Cu., y 


. apoyándose en ella los perdemos otra vez de vista durante 


varios minutos. Después de alejarse con ella unos cuátro ki- 
lómetros de la vertical del campo en dirección Sur, la: dejan 
también. Los vemos volar a pocos metros uno del otro, y al 
parecer, se ponen de acuerdo para tomar tierra, y así nos lo 
dicen en. una “pasada” que nos hacen a: pocos metros. Mara- 
villados contemplamos el perfecto resbalamiento del profe- 
sor Núñez-Valletta y la, ceñida espiral del profesor Tauler, 
que preceden a sus tomas de tierra. 

Saltan de sus veleros, y mientras lían un pitillo comen- 
tan y estudian su vuelo. Cuando les ayudamos a desprender- 
se de sus paracaídas oímos decir a uno de ellos: “¡Qué pena, 
en la nube teníamos el billete para Madrid!” Y es que su 
deber les impone no alejarse en un radio de cinco kilómetros 
del campo de vuelo, El otro exclama: “Si en vez de un Baby 
hubiera sido un Kranich, con su completo tablero de, instru- 
mentos, ¡qué bonito vuelo en la nube se podría haber rea- 
lizado!”. a 

El pitillo se ha consumido, y los profesores aeroexplora- 
dores se colocan nuevamente el paracaídas; suben a sus vele- 
ros y de nuevo se lanzan alegres al espacio, orgullosos de la 
misión que les ha sido encomendada, que es la de probar, 
estudiar y preparar una gran Escuela de Vuelo a Vela para 
saciar el ansia de volar de la Juventud Azul de la nueva Es- 
paña de Franco, 


Somosierra, 19 de julio de 1942. 
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Motores de combustión interna ciclo “Diesel” 





Es Investigaciones teóricas sobre el retraso 
- de la combustión, proceso y termodinámica 
ES 


Ateniéndonos a las conclusiones de Clerk, de que la com- 
bustión completa depende sólo de la agitación mecánica del 
ambiente, obtenemos ya una idea concreta en pro del fenó- 
meno de la combustión. Sin embargo, trabajos posteriores han 
demostrado que, si bien son ciertas las conclusiones de Clerk, 
hay, aparte tal factor físico, otros de orden distinto, pero que 
- por su íntima relación con el proceso influyen sobre el desarro- 

llo del mismo. . : 

No obstante las fases que intervienen en tal desarrollo, 
existe «aquella de que depende la inflamación, y que abarca 
toda la preparación, que tiende a obtener unas condiciones que 
complementen de la: manera más exacta a las necesarias para 
su total desarrollo en lo que concierne a perfección y es- 
pontaneidad, 

Tal condición de rapidez en la inflamación no ha sido 

- conseguida; sólo ha mejorado con la introducción de los di- 
versos sistemas agitadores que se emplean. La inflamación 
se produce breve tiempo después de la inyección del combus- 
tible; al espacio, definido y conmensurable desde la inyección 
al inicio de la inflamación, se le ha dado el nombre de retra- 
so de la: combustión, cuyo valor sufre variaciones, según 'os 
sistemas y condiciones 'En que se realiza la compresión. 


Características del combustible. 


Se puede considerar el retraso de la combustión como 
una función unida a la turbulencia: del aire comprimido, pero 
_ debemos también considerar los efectos notablemente sensi- 
bles de la temperatura del mismo «ambiente, cuya influencia 
ya hizo constar el profesor Hawkes. 

- El calor necesario para conseguir la temperatura de com- 
bustión del combustible, dada la masa de aire comprimida; y 
la velocidad del cambio de calor del aire a éste, es propor- 
cional a la diferencia de ambas temperaturas. De la tempe- 
ratura de inyección a la de combustión transcurre un espa- 
cio de tiempo en el cual se realiza la ¡elevación de la misma 
hasta el punto preciso; empero, la velocidad del cambio de- 
crece al ascender e igualarse ambas, motivando. tal válor el 
retraso consabido. , 

Las perturbaciones que produce la anormalidad son de 
efectos sensibles en el funcionamieríto del motor, el cual re- 
quiere Para su normalizatión una disminución del retraso de 
inflamación. (Tal anormalidad produce una acumulación de 
combustible durante el espacio que transcurre de inyección a 
combustión, y cuya inflamación es más tarde espontánea, 
aunque con cierta gradualidad, pero que perturba el desarro- 
llo continuo del ciclo, dotando al mismo de cierta brusquedad, 
que difiere notablemente de un funcionamiento donde la con- 
tinuidad de presión se haga patente. 





Por JUAN NOVELL COTS 





Relación volumétrica, 


La relación existente entre el aire comprimido y el com- 
bustible en lo que concierne a: sus temperaturas, debe ser lo 
más tlevada posible, en virtud de que el cambio de tempera- 
tura respectivo se-efectúe con la mayor rapidez posible. Em- 
pero, las ventajas que produce lá elevada relación volumé- 
trica tiene graves inconvenientes mecánicos, referentes a la 
resistencia de los materiales empleados y a la disminución del 
rendimiento (Nt). 

Los grados de compresión (e) que ofrecen una: función 
más adecuada al desarrollo de la combustión, a pesar de ejer- 
cer esfuerzos tamgenciales elevados, acnecentados por la: ma- 


- yor inercia de las masas en movimiento alternativo, descien- 


den raras veces debajo del valor de 16, y contadísimas as- 
cienden de 20. 

Por consiguiente, pretender disminuir el retraso de la 
combustión con el aumento del valor de la relación volumé- 
trica (e), es como demuestran ensayos y resultados, que con- 


. firman su actuación negativa a las nuevas orientaciones mecá- 


nicas, las cuales están íntimamente unidas a las leyes itermo- 
dinámicas, con el fin de conseguir amplia evolución. 


Influencia de los catalizadores. 


La adición de catalizadores al combustible dió como re- 
sultado la disminución en porcentaje reducido del retraso con- 
sabido, y se debe a, Ricardo el que se refiere al nitrato de 
amilo NO; CO, Hs, y el nitrato de etilo NOg Cs H,,, que con 
la adición de un 5 por 100 de NOz Cs H,, descendía el re- 
traso de la combustión en 3” del ángulo de rotación del eje 
cigiieñal, 

Igualmente Boerlage y Broeze establecieron una escala 
utilizando el ceteno: (Cw Hs) y el mesitileno (Cs Hw), con 
los cuales, y en especial el ceteno, que se.inflama rápidamen- 
te, se mejoró la condición del retraso. Por tanto, la adición 
de sustancias al combustible no tiene otra misión que oxige- 
nar el aire, tal como indican las fórmulas primeras, o acele- 
rar la combustión por las segundas, produciendo una: mayor 
afinidad, mejorándose, por tanto, el valor del retraso. 


COMBUSTION 
Compresión. 
Las condiciones en que se comprime el aine comburente 


tiene, según demuestran los hechos prácticos, máxima, impor- 
tancia, yy sobre las mismas, y en estricto cumplimiento de ] 
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tales principios, se han ideado distintos sistemas, que orde- 
. namos como sigue: 


1.2 Cámaras de precombustión. 

2.2 Antecámaras. 

32 Compresión directa (Inyecc. direc.). 
4.” Admisión turbulenta. 


- De estas categorías se han realizado infinidad de siste- 
mas, que demuestran el estado embrionario ten que se halla 
el estudio del fenómeno de la combustión por tal variedad 
de medios para obtener un mismo fin. Todos precisan distin- 
tas relaciones volumétricas para su completo desarrollo, y 


fiuido. 
Perkins. 


Turbulencia primaria del 
Mot. 


Sistermnma-. Aerofiow. — 








Figura 1. 


ambos se apuntan innumerables pros y contras, que preva- 
lecen y hacen más difícil su exacta selección, Sin embargo, 
se acrecienta más la tendencia a la cámiara de precombus- 
tión, por resultar la que parece reunir mejores condiciones y 
un valor de (e) más reducido con una menor presión de in- 
yección, teniendo en cuenta que su rendimiento desciende en 
un 1o por 100 debajo del sistema de inyección directa, dando 
también un valor potencial más débil por unidad de peso. | 
e. 


Inyección, 


Estudios «sobre la inyección del combustible han demos- 
trado, según conclusiones obtenidas por Joachim y Beards- 
ley, que la penetración wumenta con la densidad del combus- 
tible o de su peso específico, mientras que la distribución de 
la niebla y el ángulo del cono y la pulverización disminuyen 
cuando el peso específico aumenta. Los factores que influyen 
directamente en la penetración del combustible son: 

1.2 Presión de inyección. 

2.2 Densidad del aire comprimido. 

A cd 

Empero, aparte de dichos factores, que obran directamen- 
te en el desarrollo del proceso, existen otros de no menor im- 
portancia, lois cuales han sido objeto de minuciosos estudios, * 
cuyos resultados nos han permitido la aplicación de nuevas 
razones hipotéticas al proceso del fenómeno de la combustión. 


Relación - del orificio del inyector. 


RR x= *x 
Finalizada la exposición de las condiciones que actúan 
directa e indirectamente produciendo una combustión den- 
tro del espacio de cierta perfección termodinámica, y al es- 


Octubre 192 


tudiar minuciosamente las causas que. conducen a la obten- 
ción de tales resultados y analizar la relación del fenómeno 
con los medios en que se realiza, se hallan en condiciones 


Antecamara. 





Y 
ÉN 


Mie 








Figura 2. 


que no forman parte íntima del desarrollo del proceso, no 
contribuyendo, por su:inexacta relación, a un mejoramiento 


Inyección directa. 
Turbulencia poco notable. 
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Figura 3. 


notable de los valores obtenidos, En consecuencia, y en es- 
tricto cumplimiento de las necesidades físicoquímicas de todo 
el ciclo, analizanemos tales condiciones: 


Efectos de la turbulencia. 


De los resultados de investigaciones. se desprende que el 


fenómeno de la combustión se desarrolla con retraso; lo coms- 


tataron los profesores Hawkes, Bird y Neumann, los cuales, 
por informes, nos dieron a conocer la influencia de las car- 
gas y de las temperaturas y la ley “que la densidad del aire 
es proporcional a la relación de su presión y temperaturas 
absolutas”. Igualmente Dawies y Giffen, por el gráfico que 
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Admisión inicial turbulenta 





* Figura 4, 


representa la figura 5, constatan la influencia de la turbu- 
lencia sobre dicho retraso. 

Se puede afirmar que el valor del retraso. desciende con 
cargas notables obtenidas por elevadas relaciones volumétri- 
cas (e) que producen las temperaturas correspondientes y 
la actuación de cierta agitación más o menos ficticia, junto 

- con la íntima relación del resto de condiciones físicoquími- 
cas que complementan el proceso. 

Empero, de los medios de obtención de una turbulencia 
en grado suficiente para que contribuya a la formación de 
una homogeneidad y a la preparación de un ambiente com- 
burente.al inicio de la: inyección, con el fin de obtener una 

afinidad elevada, concreta y notable por sus resultados, se 
deduce que de los medios en que se realiza la agitación anun- 
_ciada es posible clasificar a la cámara de precombustión y 
- a la cámara de aire en lugar preeminente, sin dejar de estu- 
diar su desarrollo en la fase de compresión y la actuzción del 
fitido en el interior de la cámara. 


+ Influencia de la velocidad del émbolo, 


Indudablemente que, debido a la depresión existente en 
la cámara, el flúido penetrará en la misma al inicio de la 
compresión de una manera turbulenta y vertiginosa, reali- 
zando tel movimiento que señala la figura 1. Pero si tal mo- 
vimiento se efectúa al inicio de la fase de compresión y 3 
los pocos grados del ángulo (b) de rotación del eje cigiieñal, 
a medida que tel valor de éste ascienda, y después de pasar 
de los 90”, en que se producirá el mayor avance en idénticas 
unidades de tiempo, como demuestra el diagrama de la figu- 
ra 6, la velocidad del émbolo descenderá, y por consiguiente, 
la velocidad del fiúido sufrirá un descenso, por estar sujeto 
a las mismas variaciones; sin embargo, aparte de las altera- 


ciones del flúido producidas por el mecanismo biela-manive-' 


la, existen otras condiciones que producen efectos negetivos 
al desarrollo de la turbulencia. 
Sentados estos conceptos, examinemos la figura 1 en con- 


ES 
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sideración a las condiciones anunciadas. En virtud de tales 
resultados, en el interior de la cámara la agitación será pro- 
ducida por la estructura de la misma, y su movimiento y 
velocidad sólo modificados por el avance del émbola en idén- 
ticas unidades y por los efectos físicos que sufrirá el fiúido 
durante el curso de la fase, lo que equivale a un movimiento 
acelerado y retardado durante los primeros go”, y el resto 
hasta llegar a los 180%, respectivamente. 


Retraso de la combustión, en grados, 
y del eje ciguieñal. 
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Figura 5. 


Ciertamente, no es posible admitir el reposo del fiúido; 
pero de igual forma que no concebimos el reposo por condi- 
ciones consabidas, su movimiento hasta el final de la com- 
presión varía en sentido negativo. Sl 


Turbulencia al final de la fase de compresión. 


Examinados los distintos valores del avance del émbolo 
y del descenso de su valor al final de la misma, resulta, pues, 
afectada la condición turbulenta. A medida que la compre- 
sión se efectúa el flúido varía de velocidad, por producirse 
el intercambio entre cilindro y cámara de una manera uni- 
formemente más lenta, debido al aumento de presión del am- 
biente de esta última. Por consiguiente, tal descenso de ve- ' 
locidad se debe al igualarse las presiones, cuya igualdad se 
produce más lentamente que tel inicio de la fase. ES 


Dilatación interna, 


Por otra parte, en el centro de la cámara, donde el fiúido 
consigue la máxima separación de las partes refrigeradas, se 


- producirá cierta dilatación, con su expansión correspondien-' 
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te, que actuará de fuerza negativa a la penetración del flúi- — y su acción tiene resultados dignos de consideración; por 


do procedente del cilindro. Tal condición será de efectos ne- 
gativos a la turbulencia y actuará de resistencia al giro del 
mismo. 


Avances 


tanto, en virtud de tales causas, deducimos: | 
1.2 No podemos admitir, por las razones señaladas, como 
constantes hasta el final de la fase de compresión, el grado 


ael ¿mbolo en uniaades ae ) 


tiempo iguales. 
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Efecto de corrientes opuestas. 


En el punto de contacta del conducto y la cámara se 
crean unas corrientes opuestas, tal como demuestra la figu- 
ra 1, cuyo resultado obra negativamente tal desarrollo de una 
agitación continua y uniforme, colaborando con las otras con- 
diciones a ejercer su influencia sobre las fuerzas pasivas del 
fivido creadas por el émbolo. 


Conclusión. 


Adicionando los efectos producidos por la actuación de 
los factores examinados, se desprende de tales resultados que 
la movilidad de las moléculas del flúido queda cada vez más 
reducida, por la acción de las causas consabidas. Es evidente 
que hasta el último espacio de recorrido del émbolo: las mo- 
léculas sufrirán una: compresión que les causará, a pesar de 
todos los factores negativos, un movimiento al finalizar la 
fase, que sin duda subsiste. El movimiento será, pues, de con- 
junto, y por consiguiente, a medida que la carrera del ém- 
bolo llegará a su fin, y en virtud del desarrollo del ascenso 
que señala la figura 6, esta agitación no puede ser tan nota- 
ble en el interior de la cámara, y su valor descenderá en el 
conducto y superficie del émbolo. Tal efecto queda: señalado 















de turbulencia primaria y su intensidad, creadas al inicio de 
la misma, 

2.2 Con tales sistemes mecánicos de producción de cier- 
ta turbulencia, su existencia mo mejora: en grado muy nota- 
ble las condiciones de afinidad del fenómeno. 

3 El flúido, a medida que ascienda la relación volu- 
niétrica y su temperatuna correspondiente, seguirá en curso 
inversamente proporcional a la velocidad de compresión, dan- 
do lugar a resistencias negativas, produciendo sólo un movi- 
miento justo y general de compresibilidad para dejar espa- 
cio exacto al resto de moléculas que deben completar el vo- 
lumen. : 

De tales condiciones físicas se desprende que si bien se 
dan por conszbidas ciertas condiciones que sufren un desarrollo 
en estas condiciones, hay causas que conducen a resultados 
deficientes que precisan perfeccionar para dotar al ciclo 
práctica de aquellas características tan ¡apreciadas del ciclo 
teórico puro. Por tanto, de todas estas consideraciones se des- 
prende lo siguiente: 

1.2 Que la intensidad del movimiento del flúido es tesca- 
sa comparada con la necesidad. 

- 22 Su influencia en la disociación del combustible es 
poca notable. 
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3.7 El valor del movimiento asciende si la inyección se 
efectúa en el conducto en lugar de hacerlo en la cámara. 

Las condiciones prácticas de cada sistema de producción 
de la turbulencia se clasifican por sí solos; al considerar su 


rendimiento” práctico (Np), de los cuatro grupos clasificados * 


adquieren un lug2zr preeminente los de las figuras 1 y 2, y 
se puede admitir « que la desvalorización en relación a las mis- 
mas leyes adquiere valorey más notables en las figuras 3 y 4, 
donde sus resultados turbulentos desaparecen en parte en la 
compresión. Los efectos de una admisión agitada no pueden 


subsistir durante toda la compresión sin la intervención de - 


factores mecánicos que colaboren a su sostenimiento. Por 
consiguiente, sus resultados son más débiles que lcs de los 
primeros grupos. 


Cámara ae alien id ; 





Cilinaro. 


Figura 7. 


Teoría de la disociación. 


La disociación del combustible tiene efectos muy notables 
cuando más elevada «sea la velocidad de la pulverización en 
el aire, y en particular si la dirección del movimiento del 
aire es opuesta a la: del combustible inyectado; en este caso 
la disociación es mucho más perfecta. 

Admitiendo, por realización bastante perfecta y por cum- 
plir con la ley y teoría de la pulverización del combustible, 
la transformación del líquido en niebla cbtenida porel in- 
yector, daremos amplia extensión al resto de condiciones que 
"complementan el fenómeno. 


La influencia de la presión de la inyección es notable 


(figura 8); realizándose en condiciones adecuadas 1 volumen 
de la cámara y su peso específico, es posible conseguir pene- 
traciones que produzcan efectos interesantes. Sin embargo, 
el aislamiento de los demás factores motiva una desvaloriza- 
ción de los resultados. 


Inyección: en el fltido comprimido. 


La dispersión del combustible es mucho más uniforme 
cuando la presión de inyección y la densidad del aire aumen- 
ten y cuando-la viscosidad del combustible disminuye. El 


porcentaje del mismo que llega a cierta distancia aumenta . 


cuando el ángulo del cono disminuye. 

El espacio de tiempo necesario para que se efectúe la: com- 
bustión depende de la superficie de centecto del líquido pul- 
verizado, o sea de las moléculas con el aire comprimido y de 
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Inyecciones en aistintas densidades. 


Presión de inyección 282 Kgs- An? 


Penetración. 
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Figura 8. 
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la: diferencia de temperaturas, como ya se ha demostra- 
do. Las trayectorias de distintas” inyecciones de la figu- 
ra 8 demuestran el avance compacto del combustible, aun- 
que en forma de cenos, cuyos ángulos varían con la presión 
de inyección, pero que sin la intervención de cierta turbu- 
lencia, la penetración es sólo local y su expansión escasa. 

De tal examen es menester considerar que el escaso valor 
del coeficiente de distribución del combustible en el seno del - 
fiúido comprimido se díbe ¡a causas consideradas y resumi- 
das como sigue: 

1.2 La intensidad de la turbulencia, demostrada ante- 
riormente, es insuficiente para vencer la intensidad de la in- 
yección y producir una distribución expansiva completa en 
lo que a una combustión instantánea concierne. 

2.2 Las moléculas más lejanas del inyector conseguirán 
más rápidamente la temperatura de combustión, creando una 
atmósfera comburente que aisla la uniformidad del fenóme- 
no y causa el retraso. 

3. En virtud de les causas citadas, es menester crear 
un ambiente turbulento intenso, cbteniendo una homogtnei- 
dad, consiguiendo que un valor más elevado de combustible 
iguale la temperatura de combustión más rápidamente, 

De dichas causas se desprende, en consecuencia, que in- 
teresa producir la disociación melecular, envolviendo el ma- 
yor número posible de moléculas de un ambiente de fiúido, 
en cumplimiento estricto de la teor a de la disociación, y 
mejorando, con la colaboración cel resto de factores mecá- 
nicos, la ley de la pulverización y dotando al ciclo de afinidad. 


INYECCION SIMULTANEA DE COMBUSTIBLE ' 
Y AIRE 


En consecuencia de todas las causas estudiadas y en la 
aplicación de un desarrollo la más exacto posible, precisa fi-. 
jar que, al presentar la teoría de efectuar una inyección si- 
multánea de ambos elementos, existen valores que actúan di- 
rectamente sobre el resultado y rendimiento, los cuales no 
pueden ser precisados más que experimentalmente, .y'cuya 
aplicación y valor serán sólo 'estudiados teóricamente por 
medio de rezonamientos y cálculos, en espera de poderlos pre- 
cisar algún día de forma experimental. 

Partiendo del principio de un complemento a los. siste- 
mas hoy en práctica, desarrollamos la teoría en un medio 
donde por sus condiciones favorezca su aplicación, conside- 
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rando a los motores de inyección directa con cámara cilín-. 


drica, determinada por la culata y el émbolo, adaptable a 
tal proceso. 


Inyectores en un mismo eje y opuestos. 


Por este medio. es posible obtener una intima combina- 
ción entre combustible y aire al resultar opuestas las corrien- 
tes creadas por “los dos inyectores (fig. 9), produciéndose 
cierta desintegración, envolviendo las moléculas del combus- 
tible de una capa de flúido en medio de un movimiento in- 
tenso, complemento y coordinado con el creado por la corm- 
presión. 


Inyectores. en un mismo eje y opuestos, 











Figura 9, 


Sobre la actuación del fiúido y los resultados influyen 
una serie de factores, como: separación de ambos orificios, 
presión de inyección, situación, simultaneidad, que sin duda 
alguna producen éfectos distintos, dignos de la mayor con- 
sideración, y que para fijar sus resultados, ora positivos, ora 
negativos, es menester realizar profundos y minuciosos ensa- 
yos en toda su vasta extensión. % 


Inyectores en ejes distintos y opuestos. 


La actuación que parece cumplir con más exactitud con 
las leyes, dentro de la categoría de ejes distintos, son aque- 
llos cuyos ejes están comprendidos entre los ángulos que os- 
cilan de 20% a 150%, tal como indica la figura 10. Previén- 
dose que quizá con una fuerte presión de inyección del fúi- 
do se consiguiese reducir el diámetro medio de las gotas que 
produce la pulverización, 

- En ambos cascs puede ocurrir, muy lógicamente, que al 
inflamarse espontáneamente las primeras gotas por su con- 
tacto con el «ire inyectado, disgreguen al resto del combusti- 
ble, gasificándolo, dando una mayor afinidad al fenómeno, y 
quemando automáticamente, 


Influencia de la presión y simultaneidad de las 
inyecciones, 


En los Laboratorios de la N. A. C. A. se han estudiado 
las penetraciones del combustible con diversas presiones de 
inyección y del ambiente comprimido. Igualmente, el doctor 
Shweitzer ha demostrado la influencia de la densidad del aire 
en la cámara de combustión y su velocidad de penetración. 
Exactamente el profesor Magg da una importancia decisiva 
a la velocidad con que los gases se «desprenden, ya que la 
combustión se realiza en un lapso de tiempo muy corto (de 
0,02 a 0,35 seg.), rechazando la vieja teoría de la vaporiza- 
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Inyectores en ejes distintos, en angulo. 


Figura 10, 


ción, presentando que es una gasificación de los productos 
inyectados lo que inicia la combustión. 

Por consiguiente, en tales condiciones admitiremos pre-: 
siones y espacios conocidos, proponiéndonos fijar la distan- 
cia de los inyectores si £s posible ser conseguida por pene- 
traciones normales, esto es, que ambas inyecciones entren en 
intimidad. Admitiendo que la penetración aumenta con la 
presión de inyección y cuando el ángulo del cono disminuye, 
y también, como se ha demostrado en los Laboratorios de 
Arcueil, que cuando mayor es la viscosidad del combustible 
mayor es el diámetro de las gotitas pulverizadas, lo que re- 
cuerda el prestar atención a la viscosidad de los combusti- 
bles a emplear en todos los motores rápidos. En consecuen- 
cia, de la conclusión znunciada y de los diagramas se des- 
prende de la figura 11 tal resultado, y nos indica que pre- 
cisa de elevadas presiones de inyección y reducir la presión 
del flúido comprimido (aunque su importancia es relativa). 


Resultados de la relación volumétrica y elevadas pre- 
siones de inyección del flúido. 


En lo que concierne a la potencia másica, precisa que con 
idénticas unidades el valor ascienda. Cenociendo “a priori” 
las causas que influyen sobre la elevación de la potencia y 
en mejoramiento del rendimiento mecánico (Nm), pueden es- 
tas condiciones mejorarse relativamente con la reducción de 
la relación volumétrica Va : Ve; empero, el rendimiento del 
ciclo sufre alteraciones, Desciende también por su relación 
la “temperatura de compresión (Tc), y por consiguiente, la 
densidad del fiúido, lo que conduce a una elevación del re- 
traso de la combustión. Por consiguiente, sobre este particu- 
lar no conviene operar sin una completa seguridad de su com- 
portamiento. : 

Sin embargo, es posible zminorar dichos resultados nega- 
tivos operando con presiones que se mantengan lo más apro- 
ximadas al rendimiento elevado, contrarrestando con una ele- 
vada presión de inyección los efectos señalados. Esta eleva- 
da presión, con una separación de orificics de Íambos inyec- 
tores que guarde relación con las presiones, tiene la particu- 
laridad de concentrar la acción de su temperatura correspon- 
diente y de producir una envolvente a las moléculas del com- 
bustible, dando mayor superficie al mismo en contacto con 
el aire, quedando el espacio de tiempo más reducido en lo 
que a su inflemación concierne, descendiendo el valor del re- 
traso cuando la Te sea superior de 580%. 
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Figura 11. 


Valores de presiones. 


Al estudiar el desarrollo: de una inyección simultánea pre- 
cisa fijar una trayectoria concreta con valores aproximados, 
que los cálculos pueden deducir. Por tanto, partimos de un 
motor de inyección directa de una relación volumétrica (E) 16, 
inyectándose el combustible a 150 kgs. cm”. 

La presión al final de la compresión £s: 


1,33 


po= E” — 16 = 39,9 kgs. cm?. 


La temperatura «al final de la misma fase es: 


to = (100 + 273, E”. — 273 = 659,5%, 
-Y la temperatura absoluta Tc es: 
Te = Ti a. = 373 16 = 932,5%. 


Los gráficos de la figura 11 demuestren la penetración” 


del combustible, que en este caso es, aproximadamente, de 
63 milímetros. 

La dimensión de las gotitas pulverizadas, según señala 
Juhasz, en las condiciones anteriores, es igual a o 10338 mm. 
de diámetro, y la velocidad de peso por él orificio del inyec- 
tor es de 15 metros seg. 


Considerando que el espacio entre: los dos inyectores en - 


el mismo eje es de 110 mm. (diám. cil.), es menester que la 
presión de inyección del flúido sea superior 'al combustible, 
con el fin de intimar el contacto. Inyecciones del fúido del 
orden de 200 a 250 kgs. cm?, que produce una penetración 
de: 70 2: 75 mm. con relación del orificio L : d-= 4, es, en lo 
que a nosotros concierne, una proporción que guarda relación 
con el resto de factores. 


Reducción hipotética de la compresión. 


+ Tal como se ha indicado en el empleo de la inyeción si- 
multánea, se desprende que la elevada relación (E) no tiene 
en este caso tanta importancia. Por tanto, obteniéndose la 
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Valores maximos y minimos. 





Inyectores en ejes distintos. 


Figura 12. 


combustión por la gasificación producto de la: precombustión 
espontánea, es posible reducir (E) hasta el punto que su va- 
lor no sea inferior a 14 ni superior a 17"= 700%, colaboran- 
do también así 21 desarrollo del fenómeno. 

Por consiguiente, con un valor de (E) que no sobrepase 
de 16 se reducen notablemente los esfuerzos de cempresión, 


“así como el peso de los órganos en movimiento alternativo, 


consiguiéndose una más elevada potencia másica. (En los 
motores dedicados a la Aviación, que en otro trabajo estu- 
diaremos, estos valores tienen máxima importancia.) 

Como final sólo queda por enumerar las conclusiones de 
todo lo anteriormente señalado: 

1.2 Obtención de una turbulencia elevada, complemen- 


“taria de la existente preducida por los efectos de las inyec- 


ciones y fase de compresión. 

22 Intima unión de las gotitas de comhustible con tl aire. 

3. Reducción del diámetro medio de las mismas, en 
virtud de las leyes conocidas, y por producirse una precom- 
bustión, disgregándose el resto del combustible inyectado. 

4? Por la mayor penetración se obtiene una «afinidad 
notable, como resultado de lo anteriormente expuesto y la 
elevada temperatura, obteniéndose la inflamación en un es- 
pacio de tiempo más reducido. ; 

5. Como consecuencia de la desvalorización del retraso 


de la combustión, y al asimilar más exactamente el ciclo teó- 


rico, produce una elevación gradual de la presión de expan- 
sión, hasta conseguir la presión máxima (Pz) en condiciones 
favorables :a un desarrollo de continuidad. Y en lo que con- 
cierne 4 su funcionamiento, es probsble la obtención de una 
marcha regular eliminándose la expansión instantánea de la to- 
talidad del combustible almacenado durante el retraso, lo que 
preducía la rudeza de funcionamiento. Por tanto, resultarán 
más elevados los coeficientes del rendimiento térmico (Nt) y - 
mecánice (Nm) por la ctuación de una función simultánea, 
que en idénticas capacidades energéticas actúa más lexacta- 
mente en la aplicación de las leyes termodinámicas. 

Sin embargo, cabe señalar que a pesar de cierta lógica 
que puedan poseer las teorízs comentadas, no sentiremos co- 
municar el resultado: negativo o positivo, si lo hubiese, de la 
investigación práctica, o ver confirmadas por otros negativa- 
mente las mismas. Sólo nos cabrá la ilusión de haber preten- 
dido aportar una insignificante colaboración a la solución de 
uno de los múltiples problemas del motor Diesel rápido a 
los que hoy se dedican a la investigación de estas incógnitas. 
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Los fuegos producidos a bordo de los aviones tie- 
“nen que ser combatidos por'unos procedimientos que 
aseguren la extinción en el menor tiempo posible, ya 
que se estima en siete segundos el tiempo máximo de 
que se dispone para garantizar el éxito de la extinción ; 
por esta razón, en los dispositivos que para tal fin se 
emplean, se hace posible el funcionamiento del extin- 
tor de un modo automático, que no requiere la aten- 
ción del piloto, por si éste en un principio no se ha 
apercibido de que tiene fuego a bordo; pero no obs- 
tante, debido a la poca confianza que en algunos casos 


Extintores de a 


REVISTA DE AERONAUTICA 


Por LORENZO PEREZ PARDO 


COMANDANTE DE AVIACION 





">" En el eje longitudinal de este cárter van colocados 
una botella de acero conteniendo 70 gramos de anhí- 
drido carbónico a una presión de 150 atmósferas, un 


“percutor que puede perforar la tapa de la botella de 


anhídrido carbónico y una empuñadura de las llamadas 
de cuarto de vuelta, que permite también accionar so- 
bre el mismo percutor. . 

El cable C, que pertenece a una cadena de fusibles, 
está unido a la pieza L, por medio de la cual ejerce su 
acción el muelle M, y al fundirse cualquiera de aqué- 
llos a consecuencia del calor del incendio, hace avan- 


SALIDA DE CO2 





Figura 1. 


han manifestado los aviadores, todas las instalaciones 
que hoy se emplean con mando automático tienen a su 
vez otro mando a mano, existiendo, en cambio, dispo- 
sitivos con mando a mano exclusivamente, 


Las instalaciones de este género que primero se 


utilizaron empleaban como elemento ignífugo el tetra- 
cloruro de carbono, y existe todavía una porción de 
aviones que las tienen en servicio, y aunqué posterior- 
mente se varió la sustancia con que se cargan, el: con- 
junto y disposición de los elementos que las integran 
no ha variado sensiblemente, razón por la que vamos 
a examinar primeramente con algún detalle, para com- 
prender bien su funcionamiento, un aparato de tetra- 
cloruro de carbono con. mando automático y a mano. 


Tres son los elementos principales que lo compo- - 


nen: puesto de mando, depósito de tetracloruro y ca- 
nalizaciones con boquillas de proyección, y como ele- 
mento de seguridad lleva también un indicador de in- 
cendios.. : 

El puesto de mando tiene el aspecto que representa 
en la figura 1, cuyo cárter giratorio A puede tener tres 
posiciones, que corresponden a las indicaciones “a 
mano”, “automático” y “reposo”, correspondiendo las 
dos primeras al funcionamiento a mano y automático, 
y la tercera, a una posición en la cual no es posible que 
funcione el aparato. 
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zar el percutor que atraviesa la tapa de la botella de 
anhídrido carbónico, escapando el gas a través de una 


tubería «que lo conduce al depósito de tetracloruro. 


Este mismo fin se consigue girando a mano la em- 
puñadura E, la cual retrocede guiada por la ranura R. 
El depósito de tetracloruro es un recipiente de ba- 
ses curvas (fig. 2), con capacidad suficiente para que 


CL 4 
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el líquido no lo llene por completo (1/3 aproximada- 
mente de vacio), con objeto de que esta cámara regule 
-la presión del anhídrido carbónico sobre la superficie 
libre del líquido, la cual, cuando se ejerza, expulsará a 
éste a través de un tubo sifón. T, que lleva a la salida 
del depósito una válvula filtro V, y a la que se une 
por un racord la tubería que conduce el líquido en- 
cima del motor. ; 

El tetracloruro, que sale a gran presión, se condu- 
ce, como decimos, al lugar indicado por tuberías de 
cobre, las cuales se debe procurar sean de la menor 
longitud posible, a fin de no retardar la llegada del te- 
tracloruro; y en cuanto a su sección hay que tener pre- 
sente también el principio. que es general para toda 
clase de sustancias ignifugas, que consiste en asegurar 
desde un principio la llegada del producto en forma 
violenta, ya que se estima que 10 kilos de tetracloruro 
arrojados en diez segundos apagarán mejor que 20 ki- 
los del mismo producto arrojados en treinta o cuarenta 
segundos. 

Estas tuberías terminan en unas boquillas o difu- 
sores D DP”, compuestas de un cuerpo cilíndrico de latón 
niquelado, en una de cuyas bases lleva un casquete se- 
miestérico con varias ranuras en forma de diente de 
sierra y según cuatro diámetros diferentes. 





La proyección que determinan estos difusores hace 
que no sea necesario colocar uno en cada carburador 
o lugar a proteger, sino que, en el más difícil de los ca- 
sos, serán suficientes tres o cuatro difusores cuya co- 
locación se haya hecho cuidadosamente. 

Aunque la posición exacta de los difusores debe ha- 
cerse siempre sobre el mismo motor, en líneas gene- 
rales podemos decir que los lugares a proteger son, en 
cuanto .a preferencia, por el orden siguiente: carbu- 
radores, bombas de alimentación, nodrizas y magne- 
tos, procurando que alguno de estos difusores proteja 
también la chapa cortafuegos que separa el motor del 
piloto, ya que el viento de la marcha dirigirá sobre 
aquél el fuego producido en el motor. Su colocación 
debe hacerse a unos 10 6 15 centímetros del centro de 
la zona a proteger, pero medidos sobre una ob:icua 
de 45, 

Las cadenas de fusibles se emplean tanto para el 
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mando automático del extintor como para los indicado- 
res del fuego, debiendo procurar que su recorrido sea el 
menor posible, evitando también su proximidad a los 
tubos de escape, y en ambos casos, su montaje se rea- 
liza de una manera idéntica. 


El número de fusibles a colocar, lo mismo que su 
posición, son cuestiones a determinar sobre cada tipo 
de motor; pero en la colocación de ellos hay que tener 
presente, además, que la marcha del avión desplazará 
la llama hacia atrás, por lo que su posición no será en 
la vertical del punto en que se prevea puede originarse 
el incendio. 

Si se trata de una cadena simple, como puede ser la 
del indicador de incendios, qué no tiene más que un 
fusible, se le da la disposición de la figura 3, en la que 





Figura: 5, 


el cable 1-2 se desliza libremente por el anillo 4; 1 y 2 
son puntos fijos del motor, y el punto 3 va sujeto, o al 
indicador del fuego o al mando automático del apara- 
to; pero si se trata de cadenas múltiples con varios fu- 
sibles, entonces es necesario atender a otro principio 
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" general de que en ningún momento una tracción inde- 
pendiente de las otras cadenas se ejerza según la pro- 
longación del cable que va a los aparatos de mando, 
para que la ruptura de un elemento de cadena deter- 
mine el alargamiento del trozo de cable a que hacemos 
referencia; para ello se le puede dar al conjunto la dis- 
posición que se indica en.las figuras 4 y 5, en las que 


(ig. 4) 1, 2 y 3 son puntos fijos del motor, y 4, el que . 


se une a los aparatos de mando; y en la figura 5, los 
puntos 1, 2, 3, 4 y 5 son puntos fijos del motor, y 6, el 
que va unido a los aparatos de mando. 

El indicador de incendios es un elemento adicional 
y de seguridad, que 'está representado en la figura 6, 
en la cual el cable C va unido a la cadena de fusibles, y 
tan pronto cesa la acción del cable, bien por fundirse 
el fusible, si lo lleva, o por el alargamiento del trozo 
«de cable, la pieza D, que hasta entonces había perma- 
necido en su alojamiento E, avanza por impulso del 
muelle B, tomando la posición que se indica en la figu- 
ra y acusando con su presencia el origen del incendio. 
Esta pieza va pintada de rojo para hacer más llamativa 
su presencia. 
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Figura 6. 


El indicador debe instalarse en el salpicadero y en 
un lugar muy a la vista del piloto, cuidando principal- 
mente en su montaje que la tracción del cable se ejer- 
za en el eje longitudinal del indicador. 

Hay algunos aparatos en que el indicador es solida- 
rio del mando a mano, y en este caso la pieza'D está 
embragada al referido mando; de manera que el im- 
pulso del muelle B hace retroceder también la: empu- 
ñadura, y con ello que funcione el aparato. 

En los aviones polimotores es necesario instalar 
para cada motor un indicador, y en consecuencia, otros 
tantos juegos de cadenas fusibles, totalmente indepen- 
dientes. . 

Todos estos montajes de relativa gran longitud es 
necesario hacerlos, procurando evitar a los cables vi- 
braciones, que se traducirían en alargamientos de los 
mismos, para lo cual se les guía en sus recorridos em- 
pleando, en lugar de poleas, pequeños trozos de tubo 
de cobre con los extremos abocinados, con objeto de 
evitar el desgaste del cable por rozamiento. 

" Pero independientemente del dispositivo mecánico 
de funcionamiento, es el elemento 'ignífugo. elegido el 
que podrá decidir la bondad del extintor, ya que aqué- 
llos son todos similares y. concebidos de manera que 


su funcionamiento esté asegurado, aunque el entrete-. 


nimiento que se les dedique no sea muy escrupuloso. 


Fué durante mucho tiempo el tetracloruro de car-. 


bono la sustancia elegida como materia extintora; y 


REVISTA DE AERONAUTICA 


los aparatos con él cargados, con dispositivos de fun- 
cionamiento a mano y automático, los adoptados por 
casi todas las aviaciones del mundo, 

También en España se consideró acertada la elec- 
ción del ignifugo y se dispuso, a fines del año 1929, do- 
tar de instalaciones de este género a una serie de 80 
aviones Nieuport que construía la Hispano Suiza de 
Guadalajara. 

Pero con ocasión de un vuelo sobre la misma fá- 
brica Hispano, vió el piloto del avión funcionar el indi- 
cador de incendios, por lo que actuó inmediatamente - 
sobre el mando a mano y logró apagar el fuego; no 
obstante, se-encontró envuelto en humo, que empezó 
a asfixiarle, viéndose obligado a utilizar el paracaídas 
v abandonar el aparato, que se estrelló contra el suelo. - 

Este accidente hizo presente que el peligro de la 
formación de fosgeno en la combustión del tetracio- 
ruro de carbono es una realidad, y no obstante verifi- 
carse la combustión al aire libre, se produce aquél en 
cantidades que, dirigidas hacia el piloto por la misma 
marcha del avión, pueden producir su asfixia. 

El tratar de evitar este grave inconveniente trajo 
como consecuencia el que se adoptara para la carga 
de los extintores de a bordo el tetracloruro de carbono, 
pero en mezcla con otras sustancias que neutralizaban 
en parte el fosgeno formado, ya que la neutralización 
completa no se realiza. 

Respecto al rendimiento de estas instalaciones, da-- 
remos un dato, extraído de un informe llegado. a nues- 
tro poder de una Aviación extranjera, del año 1930, 
que dice se ha comprobado que el 22 por 100 de los 
incendios ocuridos en vuelo fueron apagados con los 
aparatos de tetracloruro de carbono. 

Posteriormente a la adopción del tetracloruro apa- 
reció en Europa el aparato Levi, que empleaba como 
elemento ignífugo el bromuro de metilo; y lo hizo con 
tanto éxito, que empezó a desplazar inmediatamente 
al anterior, siendo la Aeronáutica Naval de Barcelona 
y San Javier la primera en adoptarlo. 

Le siguió después el Servicio de Aviación Militar, 
el cual, después de un concurso en el que puso de ma- 
nifiesto las grandes ventajas sobre el anterior, lo adop- 
tó como reglamentario, si bien no llegó a su adquisición. 

La prueba fundamental que se celebró en este con- 
curso consistió en disponer un avión en línea de vuelo, 
manteniendo el motor a marcha reducida hasta que 
se originaba el incendio, en cuyo momento se embala- 
ba a fondo. Aquél era provocado por la explosión de 
una pequeña carga de pólvora a la que se daba fuego 
eléctricamente, y el fuego se propagaba después a la 
gasolina vertida por un orificio calibrado, hecho en la 
tubería de llegada de la gasolina al carburador y a 15 
centímetros del mismo. 

El momento de accionar el cebo era exactamente 


a los cinco segundos de estar vertiéndose la gasolina. 


Se sometieron a esta prueba un extintor de bromu- 
ro de metilo y dos de tetracloruro de carbono de mo-- 
delo distinto, por lo que su entrada en acción era más 
lenta en uno que en el otro, y dió como resultado la 
prueba de que cuando funcionó el más lento, se había 
vertido tarta gasolina que el incendio tenia unas pro- 
porciones que el extintor no fué capaz de apagar; sin 
embargo, el segundo extintor, de funcionamiento más 
rápido, actuó apenas se inició el fuego y lo apagó rápi- 
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damente, sin dar ono a que aquél llegara a tomar 
proporciones exageradas. 

De esta prueba se llegó a la consecuencia de la 
inutilidad del empleo del tetracloruro (en las cantida- 
des que contienen los extintores de a bordo) si aquél 
no puede actuar desde los primeros momentos. 

La prueba a que resultó sometido el extintor de 
bromuro de metilo fué mucho más dura que la anterior 
por una causa accidental, no obstante haberse dispues- 
to la experiencia en la misma forma; pero debido a la 
disposición de las ranuras del capot para la ventilación 
del motor, el fúego originado por la explosión de ia 
carga de pólvora no tomó incremento hasta transcurri- 
dos doce segundos, al cabo de los cuales, como la ga- 


solina no habia dejado de salir, había empapado com-' 


pletamente el motor y por algunos sitios ya rebosaba; 
de manera que, cuando el incendio verdadero se pro- 
dujo, lo hizo instantáneamente y en unas proporciones 
impresionantes, Inmediatamente saltaron los fusibles 
del mando y el extintor funcionó con tal energía que 
a los cuatro segundos el fuego se había extinguido com- 
pletamente, 

La superioridad del bromuro de metilo como igní- 
fugo sobre el tetracloruro de Carbcno quedaba puesta 
de manifiesto, 

Pero además de la superioridad que como ignifugo 
tiene el bromuro de metio sobre el tetracloruro de car- 
bono, las instalaciones que uno y otro emplean tampo- 
co son igualmente ventajosas, pues para cantidades de 
tetracloruro y bromuro que sean igualmente eficaces 
(10 kilos de tetracloruro y 2,5 de bromuro) pesan las 
" referidas instalaciones 13 kilos y 3,5, respectivamente. 

Otra circunstancia que hay que tener muy en cuen- 
ta en estos aparatos es la congelación de la carga igní- 


fuga por el descenso de temperatura cuando se vuela. 


a grandes alturas, y con respecto a este extremo tiene 
el tetracloruro otro tanto en contra, ya que siendo su 
punto de solidificación —24*, el aparato dejará de fun- 
cionar probablemente a 6 ó 7.000 metros de altura 
como no se provea de calefacción al depósito que 
contiene la carga; en cámbio, el bromuro de metio, 
como tiene un punto de congelación de —-96,8%, evita 
en un amplio margen la contingencia indicada, 

Aún se puede argumentar en favor del bromuro de 
“metilo la coloración blanquecina de sus vapores, que 
permite conservar la visibilidad durante su proyección. 

Además, como hemos visto en la descripción que 
hemos hiecho de los elementos que comprende un ex- 
tintor de tetrac:oruro, requiere el aparato un gas inerte 
que por su expansión impulse el liquido extintor sobre 
el motor incendiado, ya que aquél no tiene tensión de 
vapor suficiente para ello; y todo esto, ante la incerti- 
dumbre de su funcionamiento, trae consigo un rigu- 
roso control de la botella de anhídrido carbónico que 
obligará a efectuar frecuentes pesadas de la misma, y 
si se quicre tener tonocimiento del estado de la carga 
de la botella por una simple lectura, es necesario do- 
taria de un manómetro, aumentando con ello el número 
de juntas de la instalación. 

No obstante esto, las más modernas instalaciones de 
tetracloruro de carbono eliminan ya este inconveniente 
suprimiendo la botella de gas inerte e inyectando aire 
a presión al mismo tiempo que se carga el depósito 


con tetracloruro, análogamente a como se hace, según ' 
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decimos a continuación, en los modernos extintores de 
bromuro de metilo, 

En estos últimos, por el contrario, como su punto 
de ebullición es de 4%, su misma tensión de vapor ase-' 
gura la salida sin necesidad de botella de gas que lo 
impulse; es cierto que a temperaturas bajas (siempre 
por debajo de 0%) aquélla disminuiria bastante, aun- 
que prácticamente el bromuro nunca dejaria de salir, 
ya que en estos extintores el liquidono sale a través 
de un tubo sifón; pero de todas maneras, no lo haría 
con la presión necesaria, razón por lo que en los mo-. 
dernos extintores de bromuro, como ya hemos dicho, 
se subsanó este inconveniente disponiendo su carga en 
un recipiente al que se le aumenta la presión interior, 
inyectando al mismo tiempo que el bromuro nitrógeno 
o simpi:emente aire, de tal manera que a la temperatu-. 
ra de 15% la presión sea aproximadamente de 5,5 at- 
mósferas. 

El único inconveniente que desde el punto de vista 
del funcionamiento tenian estos extintores era que, de- 
bido a la gran volatilidad del bromuro, si su fabricación 
no era perfecta, se descargaban ellos mismos lenta- 
mente; pero hoy se construyen los depósitos que con- 
tienen el bromuro, con toda escrupulosidad y van per- 
fectamente soldados y estañados, así como también su 
resistencia, probada hasta 50 atmósferás, para sopor- 
tar las presiones que en verano pudieran alcanzarse en 
el interior del mismo. 

Las cantidades en peso del elemento ignífugo que 
corrientemente llevan los extintores de a bordo son 
de 10 kilos para el tetracloruro de carbono y 2,5 para 
el bromuro de metilo; pero como en estos últimos un 
pequeño aumento de la cantidad en peso del bromuro 
aumenta considerablemente la capacidad de extinción 
del aparato, creemos recomendable que aquella canti- 
dad fuera de tres kilos por lo menos; y además, que 
cuantas disposiciones se ingeniasen para lograr el ma- 
yor hermetismo del bromuro hasta el momento de la 
extinción, sin perder de vista la facilidad de control 
de la carga y la reposición de la misma en el aparato 
por el personal de la escuadrilla, contribuirian a hacer 
preva:ecer aún más en nuestro criterio el creer como 
más eficaces los extintores de bromuro de metilo. 

Existen también, y sobre todo en Italia, instalacio- 
nes de a bordo que emplean la nieve carbónica como 
elemento ignifugo; pero en estas instalaciones el fun- 
cionamiento no -suele ser automático: es el mismo pilo- 
to quien la hace funcionar, abriendo la válvu.a de la 
botella, bien cuando se apercibe del fuego o pad indi- 
cación del avisador de incendios, 

Estas instalaciones están compuestas generalmente 
por una botella de acero de capacidad variable, que con- 
tiene 2, 3 6 4 kilos de anhidrido carbónico liquido, la 
cual se coloca cerca del puesto del pi.oto para que éste 
pueda con facilidad y rapidez abrir la llave que la cie-. 
rra; desde la botella se conduce por tubería metálica 
y flexible el anhídrido carbónico a un aro de distribu- 
ción que presenta diversos orificios, por los que esca- 
pa aquél, de manera que inunde el anhídrido carbónico 
los lugares en los que con más facilidad puede produ- 
cirse el incendio, La colocación de este aro es delante 
del motor y dispuesto en un plano paralelo al de ro- 
tación de la hélice; además, tiene la instalación una o 
dos toberas de salida del anhídrido carbónico, coloca- 
das en la chapa cortafuegos, con objeto de evitar que 
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las llamas producidas en el motor y dirigidas hacia ella 


por el viento de la marcha puedan alcanzar el puesto j 


del piloto. 

El indicador de incendios, que suele ser comple- 
mento de todas las instalaciones, es en todo idéntico 
al que hemos descrito para otros tipos de extintores. 

En cuanto a la capacidad de extinción de estos apa- 
ratos en comparación con los de bromúro. de metilo, 
diremos que podemos considerar como igualmente efi- 
caces aquellos de uno y otro tipo que carguen, respec- 
tivamente, cuatro kilos de anhídrido carbónico y dos 
de bromuro de metilo; y en lo que a bondad de sus 
instalaciones se refiere, hay que hacer observar que 
las de anhídrido carbónico son considerablemente más 
pesadas que las otras, y además, que aunque posible, 
el dispositivo automático en las primeras es siempre 
delicado y. por consiguiente de funcionamiento poco 
Seguro. : 1-5 

Sin embargo, tenemos que hacer presente, como 
condición buena de los extintores de anhídrido carbó- 
nico, la indiferencia absoluta de la carga y funciona- 
miento del aparato con respecto a la temperatura ex- 
terior; y como tanto en contra, la dificultad de repo- 
ner las cargas en el mismo aerodromo, que exige el 
envio a fábrica de la botella, debido a que por el mo- 
mento no dispone el servicio de instalaciones de pro- 
ducción y transvase de anhídrido carbónico. 
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En resumen, podemos decir que la mayoría de los 
aviones hoy en servicio utilizan extintores de tetraclo- 


- ruro de carbono o bromuro de metilo, con tendencia 


estos últimos a desplazar a aquéllos, ya que el bromu- 
ro de metilo es el elemento ignífugo por excelencia 
y está llamado, 'a nuestro juicio, a desarrollar un gran 
papel en los servicios contra incendios de los aerodro- 
mos, en. la línea de aviones, para la carga de aquellos 
elementos de extinción destinados a socorrer las tri- 
pulaciones de los aparatos que por accidente se incen- 
dien al choque, elementos aquéllos de los que induda- 
blemente será necesario disponer. 

Aún podemos decir, para terminar, que el comple- 
mento de estas instalaciones que protegen los aviones 
desde el salpicadero hacia adelante son otros aparatos 
de tipo totalmente diferente, destinados a proteger las 
cabinas en aquellos aviones de conducción interior. 

Desde luego, y por las propiedades que hemos se- 
ñalado al principio de este artículo, creemos deben 
desecharse como muy peligrosos los extintores de mano - 
de tetracloruro de carbono, pues en el reducido espa- 
tio de un fuselaje bien pronto se harían notar los efec- 
tos del fosgeno formado, y por ello y por sus mejores 
condiciones ignífugas, creemos mucho más adecuado 
uno de bromuro de metilo, análogo a los que utilizan 
los camiones cisternas de gasolina y los destinados al 


transporte de municiones. 


LOCALIZACION ANTIAEREA NOCTURNA 


Es ún hecho que los medios de defensa antiaérea se han 
visto aumentados durante la actual contienda por procedi- 
mientos de radio-localización, que se han revelado, según 
parece, como de gran eficacia. Naturalmente, no se conocen 
detalles técnicos de garantía suficiente, que son mantenidos 
en relativo secreto. Incluso debe admitirse que los procedi- 
mientos, o mejor aún, las instalaciones que les dan forma, 
están todavía en pleno período de desarrollo; mejorando cons- 
tantemente, pero con cambios de sistema o de detalle, que ha- 
cen muy difícil seguir una línea continua en su desarrollo. 

. Lo cierto es que la emisión y la utilización de ondas de 
longitud cada vez más corta ha producido una notable serie 
de fructíferas consecuencias, utilizadas para fines bélicos, la 
mayor parte de ellas en el dominio de la Aviación. 

La navegación aérea se ha visto así mejorada en. un gra- 
"do del que nos dan idea los reconocimientos estratégicos, que 
por realizarse en cualquier circunstancia atmosférica y por 
la longitud de recorrido sobre el mar o sobre territorio ene- 
migo, suponen la puesta a punto de un instrumento de altí- 
simo valor técnico al servicio de tripulaciones, de alta calidad. 

Entre los nuevos progresos, este de la rádio-localización. 
El principio no es, desde luego, nuevo; no es difícil encon- 
trar tratados y revistas técnicas de radiotelegrafía de la úl- 
tima media docena de años, en los que se hace teoría sobre 
el problema. Citamos por modelo un artículo aparecido en 
“Electronics”, en septiembre de 1935, titulado “Detección de 
aviones por medio de micro-ondas”. Pero el desarrollo! del 
método y su aplicación para la solución práctica no se había 
logrado hasta ahora en lo que al avión se refiere. 

El tema presenta el mayor interés, pues simplemente a 
su rendimiento práctico, más que a la mejora de la caza noc- 


turna o de los otros medios de defensa antiaérea, se debe 
en gran parte que los ataques aéreos mocturnos hayan en- 
contrado resistencia suficiente para obligarles a cambio de 
táctica cuando no a suspensión. E 

Fieles a nuestro deseo de no divagar sobre hechos des- 
conocidos, no podemos dar aún suficiente información sobre * 
el tema. El carácter de generalidad de estas “Misceláneas” 
nos autoriza a señalar problemas o sucesos aunque no se co- 
nozca lo: bastante de ellos para un verdadero estudio técnico. 
Pero: claro está que no nos permite dar una impresión ex- 
clusivamente personal, sino aquella que tenga un mínimo de 
garantía de realidad. En este tema de la radio-localización 
hemos procurado entresacar lo poco que sobre ello se ha 
publicado. La Prensa técnica inglesa ha sido relativamente 
la más explícita, y entre ella destacamos algunos trabajos 
de Craig Walsh en Aviation, de los cuales reproducimos «1- 
gún párrafo. No! quiere esto decir que otras naciones, Ale- 
mania, por ejemplo, no hayan igualmente trabajado sobre 
el problema y obtenido también brillante resultado. El cono- 
cimiento que de unos y otros podamos tener por razón de 
destino no nos ha de permitir citar aquello que en cierto 
modo no haya sido previamente divulgado. 

Para Inglaterra el problema presenta un interés particu- ' 
lar, porque la proximidad a la costa sur y este de gran parte 
de los objetivos militares y la conformación geográfica de la 
isla, con dimensión relativamente reducida en sentido Este- 
Oeste, hacen que con los medios anteriores de localización 
fuera muy difícil señalar la presencia: de los aviones atacan- 
tes con tiempo suficiente para' preparar la defensa. ú 

El propio Gobierno inglés fué el primero en divulgar que 
era ya una realidad el arma secreta contra los bombardeos 
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nocturnos, y que consistía en un procedimiento localizador 
por el que se descubrían los aviones enemigos y se registra- 
ban sus itinerarios lejos de las costas de Inglaterra. Los ele- 
mentos de defensa antiaérea disponían así de un margen de 
tiempo mucho más amplio para preparar la reacción y en- 
frentarse con las formaciones aéreas invasoras. 

En cuanto a la naturaleza del arma secreta se añadian 
muy pocos detalles. Simplemente, el nuevo instruménto era 
una invención basada en la radio, funcionando con micro- 
ondas de las mayores frecuencias de la gama y que seguía 
el camina de la técnica de la “televisión; naturalmente, no 
se señalaban datos sobre la construcción y funcionamiento, 

Todas las informaciones posteriores parten, pues, de es- 
tos dos principios iniciales: el funcionamiento de un siste- 
ma de televisión y las características de las cmdas de «alta 
frecuencia (del orden de mil megaciclos, o más) que son su- 
ficientemente conocidas. Puesto que las micro-ondas sen re- 
flejadas por los objetos análogamente a como lo son los ra- 
yos luminosos, puede reemplazarse un proyecto de luz por 
un transmisor de micro-ondas. En este caso, un receptor de 
radio que se emplee para captar cualquier energía reflejada 
podrá indicarnos la presencia de un objeto situado en el 
campo del rayo de micro-onda; para nuestro caso, el objeto 
reflector será un avión. 

Esto, sin embargo, aunque útil como punto de partida, 
no constituye el total aprovechamiento y la esencia comple- 
ta de la: nueva arma secreta. Si fuera solamente lo descrito, 
apenas tendría mayor utilidad que los proyectores luminosos, 
salvo dos ventajas cuantitativamente importantes: una, que 
el aviador enemigo ignora que su presencia ha sido señala- 
da, puesto que no percibe el rayo que le descubre; otra, el 
mayor alcance de la micro-onda sobre el rayo luminoso, 

Utilizando principios de Física pueden imaginarse ma- 
yores alcances, aunque ciertamente la dificultad consistiría 
en la realización práctica de los sistemas. Por ejemplo: “Des- 
arrollando la idea de un radio-localizador, se llega a una 


conclusión basada en las características de las ondas lumi- . 


nosas que nos son familiares, aplicándolas luego ¡a un: siste- 
ma en el que se empleen ondas de radio. Como primera hi- 
pótesis imaginemos el efecto de iluminar la superficie total 
del cielo. Se lograría así un efecto parecido al de la luz diur- 
na y todos los objetos serían visibles, posiblemente, con la 
ayuda de un telescopio. Pero esto es físicamente imposible. 
Consideremos en segunda hipótesis el efecto de un rayo lu- 
minosos que, paseando a través del cielo, lo haga con tal ra- 
pidez y tenga tal alcance que el cielo se ilumine momentá- 
neamente. Si se repite el proceso a intervalos brevísimos, el 
efecto para: el ojo humano sería el mismo que si el cielo es- 
tuviese constantemente iluminado, y todos los objetos que 
cayesen dentro del rayo luminoso serían visibles. Esto «es 
también, por ahora, prácticamente imposible.” 

Hemos copiado la descripción del procedimiento teórico 
anterior porque «aun siendo impracticable, por lo menos per= 
fila un camino abierto para un sistema electrónico útil para 
la localización de aviones. Partimos del principio ya citado 
de que el rayo micro-onda: es reflejado por un avión que se 
encuentre a su paso. Podemos añadir otras dos caracterís- 
ticas a dicho rayo; las tres reunidas nos pueden dar la so- 
lución definitiva del problema. Dichas dos nuevas caracterís- 
ticas deseables, teóricamente posibles y no difícilmente rea- 
lizables, son: radiar la micro-onda en un rayo muy estre- 
cho, de muy pequeña abertura, para que resulte así prácti- 
camente un rayo dirigido; y hacer que la dirección en que 
tales rayos se emiten pueda cambiarse rápidamente a volun- 
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tad. Estas características, juntamente con la técnica de tele- 
visión, nos permiten llegar a la definición de un sisema prac- 
ticable de radio-localización. La dificultad práctica mayor, 
no impracticable, está en conseguir que la emisión del rayo 
micro-onda sea con una abertura muy pequeña. 

Tomamos de. Craig Wallsh esta descripción de un radio- 
localizador, que responde «a: las condiciones generales enun- 
ciadas:. “Nuestro 'radio-localizador hipotético consiste en un 


transmisor de micro-ondas de diseño especial y un receptor 


de micro-ondas para indicar que éstas han sido reflejadas 


por un objeto que pasó por su campo. El método para se- 


ñalar que un avión enemigo está en el campo del rayo micro- 
onda consiste en inducir a su vez la energía reflejada (am- 
plificada en €l receptor) en un tubo de rayos catódicos. La 
localización del avión puede determinarse así de la manera 
siguiente: Comol en la televisión, con el rayo micro-onda se 
hace un barrido para explorar una gran superficie del cielo, 
de modo parecido a lo que se hace con el disco explorador 
de televisión, Esto significa que se ha elegido para: exami- 
narla una cierta parte de la bóveda celeste, cuyas dimensio- 
nes por el momento no tienen mucha importancia, Al rayo 
micro-onda se le hace barrer hasta el límite superior de di- 
cha superficie. Cuando llega al final de su recorrido vuelve 
a su punto de partida, pero a cierta distancia de la trayec- 
toria primera. De nuevo recorre la superficie, siguiendo una 
trayectoria ligeramente diferente, lo suficiente para que no. 
coincida con la anterior. Se repite el proceso hasta que se 
haya explorado toda la superficie. La exploración de la zona 
que interesa se repite 'a: intervalos cortísimos, del orden de 
1/30 de segundo. Sincrónicamente con el examen de la bó- 
veda celeste se explora también la pantalla del tubo de ra- 
yos catódicos. Así, cuando exista cualquier objeto en la zona 
explorada del cielo, aparecerá en la pantalla un punto blan- 
co: o negro (según la polarización del circuito). Mediante un 
sistema de coordenadas puede determinarse fácilmente la po- 
sición del avión en el campo barrido.” 

Se comprende fácilmente que para determinar la posición 
geográfica exacta del avión y su altura será necesario em- 
plear, por lo menos, dos de las unidades localizadoras, sepa- 
radas por una distancia suficiente y que en cierto modo es 
considerable para la buena sincronización de ellas. Consegui- 
do esto, la situación del “avión en sus tres coordenadas se 
determina por los métodos corrientes de triangulación. 

Se comprende asimismo que salvo complicaciones mate- 
riales, principalmente de volumen, una unidad lccadizadora 
puede ser instalada a bordo de un avión de defensa, Dicho 
avión tendrá así el dato de dirección en que se encuentra: el 
enemigo. La determinación de la distancia desde el localiza- 
dor al avión descubierto puede hacerse también por el mé- 


todo empleado en el “Terrain Clearance Indicator” (indica- 


dor de obstáculos), desarrollado ya hace “algún tiempo por 
los laboratorics Bell, y que en esencia consiste en medir el 
tiempo que tarda el rayo emitido en llegar al receptor des- 
pués de ser reflejado; ese dato nos da una idea de la dis- 
tancia a que está el objeto que refleja. Estos procedimientos 
han sido ya puestos en práctica: hace algún tiempo en cier- 
tos instrumentos de sondeo marítimo. 

Indudablemente, la dificultad parece residir en dar for- 
ma al sistema dentro de unas condiciones de volumen redu- 
cido y de simplificación que permitan sea usado en gran €s- 
cala por un personal no excesivamente especializado. Y esta 
dificultad debe ser notablemente mayor cuando quiere lle- 
varse el procedimiento para su utilización a bordo de un 
avión. En estos aspectos no cabe dar detalles por ahora, 
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Avión asiméfrico “BV - 141” con motor “BM W - 801” 


(Por eL Docror Inceniego RICHARD VOGT. — De la Revista Flagsport.) 


El constructor R. Vogt da los siguientes detalles: 

“En el año 1937, por el Ministerio del Aire del Reich, 
se ordenó la construcción de un avión destinado a misiones 
especiales, Apoyándose en diversas consideraciones táctico- 
económicas, hizo indicaciones expresas, entre otras condicio- 
nes, para que el futuro prototipo fuese monomotor. Además de 
esta cualidad fundamental se le exigía, como característica 
principal, compatible con la anterior, un despejado campo de 
observación. . 

Entendí desde el primer momento, que con un avión mo- 
nomotor de tipo normal no se podía aspirar a conseguir la 
óptima observación exigida en la orden. El punto de obser- 
vación más favorable resultaría así ocupado por el grupo mo- 
topropulsor, y todos los demás puntos de la instalación, aun- 
que llevasen cristal encima y debajo del fuselaje, resultaban 
con campos de vista limitados, proporcionando una solución 

deficiente del problema. 

Todas mis ideas giraron, durante mucho tiempo, alrede- 
dor de la disposición adoptada en los bimotores, en los que 
el puesto de la tripulación, colocado en la proa del fuselaje, 
no tiene ningún obstáculo que se oponga a una amplia ob- 
servación; hasta que en un momento feliz se me ocurrió la 


audacia de separar uno de los motores, dejando de este modo" 


al aparato bimotor provisto de un solo motor, pero con el alo- 
jamiento del otro dispuesto para colocar en él la tripulación. 

Así nació el avión asimétrico, que se podría construir si 
conseguía superar todas las desventajas e inconvenientes que 
la solución, así a primera vista, llevaba consigo. 


Uno de los mayores inconvenientes se manifestaba de ma- 
nera evidente. Las circunstancias eran muy semejantes a las 
que se presentan «n el vuelo con un solo motor en los apara- 
tos bimotores, ya que la resistencia del motor que no funcio- 
na es superada por la tracción de la: hélice que sigue fun- 
cionando en el otro motor. 

De «ste hecho, estudiado detenidamente, surgió una de- 
mostración decisiva, y de ella la solución útil y característi- 
camente seronáutica hallada para compensar la tracción uni- 
lateral de la hélice, que, según experiencias realizadas en los 
bimotores, no era completamente igual según se volase fun- 
cionando el motor derecho o el izquierdo. En nuestro caso 
había que estudiar la tracción, la torsión y sus reacciones, y 
equilibrarlas en vuelo para dar con la solución apetecida. 

Tracción y torsión (fig. 1) están al principio en relación 
de dependencia; si la tracción asimétrica es la máxima, la 
torsión producida por la estela de la hélice «al actuar sobre 
el timón vertical es también máxima. Por tanto, había que 
disponer la asimetría de manera que pudiera utilizarse este 
efecto. Y se alcanzó, sencillamente, por medio del plano ver- 
tical de cola, situándolo en la estela de la hélice. : 

Si se tiene, en efecto, un grupo motopropulsor que gire 


_ hacia la derecha, como es corriente en los motores de Ale- 
“mania, entonces se dispone, convenientemente, el motor a la 


izquierda: y €l alojamiento para la tripulación a. la derecha 
del centro de gravedad del avión. La tracción de la: hélice 
hace que el avión gire hacia la derecha alrededor del eje ver- 
tical. Pero la estela de la hélice, al encontrar el plano verti- 
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cal de cola, que se regla hacia la izquierda con un cierto án- 
gulo de incidencia, hace que el avión gire hacia la izquier- 
da, alrededor del eje vertical, compensando así la tracción 
de la hélice. 

Un cálculo de fácil desarrollo demostró que la compen- 
sación así ideada daba por resultado cualidades por comple- 


to satisfactorias, más dignas de tenerse en cuenta en los . 


cazas que en otros aviones monomotores. La práctica lo 
ha confirmado: rotundamente. El cambio de dirección, al pa- 
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sar del vuelo horizontal al ascensional, generalmente tan vio- 
lento en los aviones monomotores, en el avión asimétrico ape- 
nas es perceptible a simple vista. Se puede, por tanto, estar. 
blecer, con cierta razón, la opinión, paradójica, de que la 
simetría del avión unilateral es mayor que la del avión mo- 
nomotor normal. 

Mediante el desplazamiento lateral, en la dirección de la 
envergadura, del centro de gravedad del avión, se pueden 
compensar también los efectos del momento de rotación de 


- la hélice o par giroscópico. 


Como es szbido, en los aviones simétricos se elimina este 
momento por una maniobra de desviación de los alerones. 

En la comunicación antes mencionada del Ministerio del 
Aire alemán, no estaba incluída, al principio, la firma de 
Blohm 8 Voss. Sirva como, testimonio de la clara: penetración 
del fallecido General Udet que él ordenase, con gran cono- 
cimiento de las nuevas posibilidades que se ofrecían a Avia- 
ción, el desarrollo rápido de la proposición que se le expuso, 

No era lógico esperar que un prototipo tan rápida- 
mente terminado: y sin grandes modificaciones en la célula 
fuese pedido con tanta urgencia. 

Ciertamente que es uno de loz más asombrosos y quizá 
de los más raros éxitos en la Aeronáutica que comenzásemos 
los vuelos de ensayo justamente un ¡año después de recibir 
el aviso, y que algunas semanas más tarde pudiésemos anun- 
ciar que el nuevo prototipo era ya apto para su utilización. 
Todos los cálculos y suposiciones han resultado exactos; no 


han surgido dificultades especiales en relación a la asimetría, 


y, sucesivamente, las que se presentaron al compararlo con 
otros prototipos convencionales fueron superadas. 

Respecto 2: las cualidades maniobreras, son tan satisfac- 
torias en este prototipo; que pronto el General Udet pudo 
realizar con él toda clase de acrobacias, toneles, rizos y otras 
figuras. 

Quizá sea interesante completar esta: descripción con una 
comparezción de las características de este aparato con las 
del avión de reconocimiento inglés más moderno entonces, el - 
Lysander, construído también como' tipo de observación de 
cualidades visuales extraordinarias. El aparato inglés tenía, 
aproximadamente, la misma potencia de motor, pero era de 
menores dimensiones, monoplaza y sin la perfecta visibilidad 
de nuestro BV 141. 

La comparación es la siguiente: 





LYSANDER”” “gy-141 A” 
24 m2 superF. 43 MÍ SUPERF. 


Con protección 
del depósito 


Sin protección 
del depósito 





Célula naaa daa ind cda 1.055 kg 1.640 kg. 
Grupo motopropulsot........ooo... 783 » 1.030 » 
Tripulación. ...o.ooooooommmmm*..... 200 » 300 » 
Combustible... .....oooooommmomo... 330 » 400 » 
Carga útil ....... is 310 »' 460 » 
Peso en vuelo......o..o....o.. a 2.680 » 3.830 » 
Velocidad a 3.500 Mo. +»... ..... Las 368 k/h 388 k/h 
Velocidad ascensiona! en el vuelo... 8,4 m/s 9,5 m/s 





Los números demuestran por sí mismos la superioridad 
del aparato asimétrico. 

En el transcurso de los ensayos realizados se han demos- 
tredo otras propidades cualitativas y técnico-militares, 

Los campos de vista y de tiro, desde el extremo de popa 
del camarote de la tripulación, son perfectos (figs. 2 y 3). 


Octubre 1912 


La alteración que supone el tener la cabina a un lado 
está más que compensada con tener un campo de tiro li- 
bre «en el sector defensivo más peligroso. Ya que no debe 
olvidarse que los movimientos del avión alrededor del eje 
longitudinal, «o sea movimientos transversales, pertenecen a 
las maniobras defensivas más fáciles de ejecutar, porque no 
llevan consigo «modificaciones de dirección o de altura. Un 
ataque desde el costado izquierdo parece que estaría pro- 
tegido por el fuselaje; sin embargo, se puede rechazar más 

- fácilmente que uno que proceda de la cola, pues ésta inter- 
fiere el campo visual, en una defensa de espaldas. 

Pero continuamos avanzando en €l curso de los ensayos, 
y suprimimos la aleta derecha del plano horizontal de cola, 
que se encontraba: en el sector de tiro de la, popa de la ca- 
bina, alcanzando con ello una notable ventaja, no sólo en este 
sentido, sino también en relación a la estabilidad, pues con 
un perfil de ala autoestable no era necesario alargar la aleta 
izquierda en la misma proporción que se suprime la derecha. 

Esta propiedad se puede utilizar en general, y aplicán- 
dola a los aviones normales monomotores, se puede disponer 
la cola asimétrica, dándole mayor longitud por el lado de ac- 
ceso. de la estela de la hélice, según el sentido de rotación 
de ésta. : 

Al terminar los ensayos recibimos la orden de equipar el 
prototipo BV r47 con un motor extraordinariamente poten- 
te, el BMW 3or. Con este motor se alcanzaron rendimientos 
de gran importancia, que han extendido las posibilidades de 
empleo de este avión. 

Si en relación con el desenvolvimiento general del proyec- 
to se llegó 2 una buena solución de conjunto, se comprende 
que desde entonces se estudiasen con minuciosidad todos los 
detalles para poder dar al aparato un campo de visión lo 
más amplio posible, dotando a la cabina de la tripulación 
de todos los dispositivos y elementos que la experiencia ha 
demostrado útiles para el mejor desempeño de la misión del 
reconocimiento. . y 

El observador, sentado a la derecha del piloto, tiene com- 
pleta libertad de movimientos; su asiento es desplazable en 
sentido longitudinal, y sus instrumentos están dispuestos a 
su alrededor y a su cómodo alcance, 

El fuselaje del grupo motopropulsor llega hasta la cola y 
es un fuselaje monocasco. Como no son indispensables las 
aberturas para cabina de tripulación, a pesar de lo lige- 
ra que es su estructura, presenta un conjunto indeformable, 
y sobre todo una gran rigidez, que se opone a los peligros 
derivados del balanceo (fig. 4). o 

El elemento resistente del ala es un larguero tubular, del 


mismo' modo que en todos los demás aviones BV (fig. 5). En 


las aberturas que interrumpen varias veces la continuidad 
del ala, dos para el encastre con el fuselaje y dos para el 








tren, los largueros tubulares han demostrado ser un medio 
de construcción completamente eficaz. 

Todo el contorno del ala es de una construcción especial, 
Todas las superficies, prescindiendo de una faja longitudinal 
en la parte inferior del perfil, para la instalación del larguero 
tubular, se han construído en secciones. Con ello se hace 
extraordinariamente fácil el montaje en serie, así como el re- 
cambio en caso de avería, 

Los alerones se extienden únicamente en los extremos ex- 
teriores de las alas; tienen compensación aerodinámica inte- 
rior y están, como todos los mandos, cuidadosamente cons- 
truidos. e 
La parte inferior del ala lleva alerones auxiliares para el 
aterrizaje, que se maniobran hidráulicamente (8ig. 6). 

El plano horizontal de cola, asimétrico, descansa sobre 
una prolongación del plano vertical. La parte saliente lleva 
un tornpuntas, que la arriostra al fuselaje en su parte inferior. 

El tren de aterrizaje es de patas muy abiertas, con ob- 
jeto de dejar entre las ruedas una. gran separación que evite 
la posibilidad de que mientras rueda el aparato, y debido a 
la tracción de la hélice, se produzca una fácil tendencia al 
“Caballito”. Esta posibilidad se elimina con un efecto de fre- 
no eficaz en la rueda izquierda (que gira hacia la izquierda). 
Este peligro, sin embargo, no se presenta más que en situa- 
ciones verdaderamente excepcionales, como, por ejemplo, en 
el momento de empezar a rodar desde la posición de descan- 
so y con viento contrario, pues en el momento que la estela 
de la hélice incida en el plano vertical con fuerza suficiente, 
tas condiciones son otra vez completamente normales y el 
aparato vuelve a ser gobernable con el timón de dirección. 

La pata del tren de aterrizaje está unida por el larguero . 
a un fuerte soporte; para la maniobra de retracción se mue- 
ve hacia afuera al mismo tiempo que la rueda, dirigiéndose 


a una abertura hecha en las superficies inferiores del ala, de- 


lante del larguero, ] 

Finalmente, puede asegurarse que todas las esperanzas 
puestas en el avión asimétrico se han colmado completamente. 
Al mismo tiempo que el especial sistema que se ha elegido, 
se ha: creado un prototipo cuyas propiedades quizá se pue- 
dan alcanzar también mediante otras soluciones, pero renun- 
ciando a exigencias elementales que no son posibles en los 


.monomotores, si se quieren alcanzar cualidades de observación 


perfectas,” 
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Pratt + Whitney “Double Wasp” R. 2.800. 


Progreso de los motores refrigerados por aire 


Por los progresos conseguidos en varias naciones con mo- 
tores refrigerados por «ire de grandes potencias parece po- 
der deducirse que, por lo menos durante algún tiempo, los 
motores de refrigeración por líquido van a ser pronto des- 
plazados de la posición que han mantenido durante algunos 
años entre los cazas de grandes características con restable- 
cimiento a alturas medias. 

Alemania, América e Inglaterra han conseguido tipos ra- 
.diales, en doble estrella, con potencia de 2.000 caballos, apro- 
ximadamente. Este nuevo escalón a que han llegado los mo- 
tores de refrigeración por aire se observa con vivo interés, y 
resurge la antigua rivalidad cada vez que aparece un nuevo 
tipo. e 

América, en los últimos tiempos, ha construído diversos 
tipos de motores radiales de refrigeración por aire de 2.000 
caballos de potencia, Algunos están' dotados de turbocompre- 
sores, siendo de este tipo los montados en el caza Thuñder- 
bolt, tipo de que pronto estará dotada la R, A. F. Alemania, 
con su BUW 807, de 14 cilindros radiales, montado en el 
Fw. 190, se mantiene actualmente en cabeza; pero esta ven- 
taja será sólo temporal. Los ingenieros ingleses han proyec- 
tado también tipos radiales de gran potencia, que hen sido 
probados y están próximos a construirse. 

Las razones de estos progresos en los motores radiales se 
deben en parte al noteble progreso en el carenado de los 
mismos, y particularmente al aumento de dimensiones y peso 
en los cazas para permitir la instalación del armamento ofen- 
sivo y defensivo, cada día mayor, de que tiene que dotarse 
a los aparatos de combate utilizables a alturas medias. En 
tales tipos de cazas, con peso total de 5.000 kg., la ventaja 
de la pequeña superficie frontal que poseen los motores en V 
o H está compensada, pues ccn el aumento de dimensiones 
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del aparato puede conseguirse proyectar un carenado a pro- 
pósito en el que puedan alojarse motores radiales de grandes 
potencias. 

Una excepción es el Fw. 190, que es caza de peso medio, - 
con una envergadura de 11,3 metros y peso de 3.800 a 4.000 
kilos. En este caso se ha conseguido un avión de dimensic- 
nes reducidas por el estudio concienzudo del carenado y la 
instalación de tabiques de refrigeración y conductos de circu- 
lación de aire; sobre todo teniendo en cuenta su potencia, 
1.600 caballos, y su cilindrada total, de 42 litros. El resulta- 
do ha sido conseguir un aparato en el que la relación poten- 
cia/peso permite unas escaladas rápidas y una maniobrabi- 
lidad excepcional. Otro nuevo motor de refrigeración por 
aire, de la firma B. M. W., es el $02, que tiene 18 cilindros, 
resultando con aumento proporcional de su potencia. Sin em- 
bargo, no se tienen noticias aún de que esté en servicio ese 
motor, a 
Lo probable es que en 1943 cada una de las naciones en 
guerra equipen sus cazas más rápidos con motores refrige- 
rados por aire. Existen, sin embargo, consideraciones impor- 
tantes que deben tenerse en cuenta. Los cazas de grandes 
dimensiones y gran peso total noi son tan maniobrables en el 
combate como los tipos de reducidas dimensiones. Por ahora 
no puede equiparse con el mejor motor el avión de líneas 
más perfectas, - 

Demostraciones prácticas indican que hasta ahora hay 
que dar el mayor valor posible a la relación potencia/peso, 
siendo la característica principal, a la que deben someterse 
ctras muchas. El progreso de los turbocompresores ofrece 
nuevas posibilidades en este aspecto, por aumento de la po- 
tencia de los motores actuales, 


HANDLEY PAGE 


INGLÉS DE BOMBARDEO MEDIO. 


AVIÓN 





“HAMPDEN” 


(Información de la revista Flight.) 


Contemporáneo del Wellington, apareció el prototipo «en 


1936, con la designación A. P. 52, no poniéndose en servicio 


en las R. A. F. hasta el año 1939. 

Como el Wellington, hace servicio con motores radiales 
o de cilindros en línea, yendo equipada la última versión con 
motor Napier Dagger VIII, de 24 cilindros en H, refrigera- 


dos por aire, con potencia de 925 cv. cada uno. La otra ver- 


sión lleva el motor Pegasus XVIII, de 965 cv. 

El tipo equipado con el Vapier Dogger se designa con e 
nombre de Hereford, que empezó a prestar servicio en 1940. 
A excepción de los motores y un ligero aumento de enver- 
gadura y superficie alar, este último tipo es similar al Hamp- 
den, no habiéndose dado a la publicidad detalles de sus pe- 
sos y restantes características. 

El Hampden es un monoplano de ala media en voladizo, 
cuya cuerda disminuye rápidamente hacia los extremos. 

La parte posterior del fuselaje es de estructura mono- 
casco, con sección en forma de viga de cajón, revestida con 
chapa metálica. remachada. La sección anterior del fuselaje 
va dispuesta: para poder alojar una tripulación de cuatro hom- 
bres, siendo de forma muy estrecha y alta y destacándose 
mucho el morro del borde de ataque del ala, 

Lleva dos planos de deriva y timones de dirección rela- 
tivamente pequeños. 

Sus características principales son: 

Velocidad máxima, 484 km./h. a 4.600 m. Velocidad de 
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crúcero, 345 km./h. a 4.600 m. Velocidad económica a esta 
misma altura, 267 km./h. 

Autonomía, a la velocidad económica, 2.800 km. 

Techo de servicio, 7.000 m. : 
Peso total, 9.400 kg. Peso disponible, incluyendo tripula- 
ción, 1.600 kg. 

Dimensiones: Envergadura, 21,1 Mm. Longitud, 16,6 m. Al- 
tura, 4,55 m. 

Superficie alar, 62,12 m?. Carga alar, 151 kg./m?. 

Potencia unitaria, 0,205 cv./kg. 

Armamento: Una torreta en la nariz, manejada por el 
navegante-bombardero; una en la parte superior del fusela- 
je, sobre el borde de salida del ala, y una debajo del fuse- 
laje, detrás del lanzabombas, A partir de esta posición, la 
sección del fuselaje va disminuyendo hasta la cola, El piloto 
lleva a su cargo una ametralladora fija, adosada al fuselaje, 

En las primeras acciones en que intervino el Hampden 
se presentaron dificultades, debidas a la: disposición de su 
armamento, y estuvo retirado del servicio durante cierto 
tiempo, hasta que se hicieron las modificaciones 'necesarias, 
prestando desde entonces buenos servicios, 

Admite un fácil enmascaramiento, graciás a las propor- 
ciones reducidas del fuselaje y a la rápida disminución de 
la cuerda del ala hacia sus extremos. Visto de frente presen- 
ta una sección central de ala ancha y plana, un fuselaje es- 


trecho y alto y un diedro pronunciado en las partes extre- 


mas del ala. 


REVISTA DE AERONAUTICA 


Octubre 1942 


CINTAS FUSELADAS DE ACERO PARA AVIONES 


SU FABRICACIÓN, NACIONALIZADA EN ESPAÑA 


Uno de los elementos más interesantes en la construcción aeronáutica son las cintas fusela- 


das empleadas en el arriostramiento de los aparatos, especialmente en el atirantado exterior de 


cierta clase de células. Tributarios del extranjero durante muchos años, hoy podemos congratu- 


larnos los españoles de ver perfectamente lograda la nacionalización de estos elementos. 


En efecto, la importante Empresa “Construcciones Aeronáuticas, S. A.”, con oficinas centra- 


les en Madrid (Covarrubias, 4), ha puesto en marcha esta fabricación, y hoy día, además de cu- 


brir las necesidades del mercado nacional, se halla en condiciones de exportar este interesante 


artículo; todo ello después de una serie de metódicos ensayos, llevados a cabo durante varios : 


años, y precisamente en el transcurso de la fabricación en serie de aviones militares y civiles.. 


NORMAS PARA 


Teniendo ya resuelta satisfactoriamente esta nueva fabri- 
cación, “CONSTRUCCIONES AERONAUTICAS, $. A.”, ha 
" adaptado y puesto a ¡punto en sus máquinas la norma de cin- 
tas fuseladas DIN L 67, estando en condiciones de recibir pe- 
' didos para fabricar los diferentes tipos de «cintas fuseladas 
que se indican en la misma, aconsejando para ello atenerse 
a las siguientes instrucciones: : 


Evitar siempre que sea wosible los tamaños que están 
en la tabla entre paréntesis. 

El largo total deseado “L” deberá indicarse en el pe- 
dido, procurando adaptarse a escalones de 100 mm., o 
sea redondeando sobre el valor final ; ¡por ejemplo, 500 
milímetros. Para valores intermedios de esta esycala pue- 
de acortarse la cinta por la parte correspondiente al 
terminal roscado a derechas, que es el más largo. 


ROSCA.—Ha sido adaptada para cada tipo de cinta 
la rosca métrica que se indica en la Tabla adjunta. Si 
en algún caso especial hubiese que adaptar otro paso 


de rosca, debe hacerse la previa consulta para estudiar * 


la posibilidad de adaptación. 


MATERIAL.—El material empleado en esta clase de 
cintas es nacional y fabricado según la norma de Avia- 
ción alemana 1130.5 (F-5 especial, según Tabla de Nor- 
malización de Aceros 1940). 

La sección de las cintas es la necesaria para resistir 
la carga de rotura mínima que se indica en la Tabla. 

El peso de las cintas indicado en la Tabla es toman- 
do como base 7,85 kilogramos por decímetro cúbico. 


LOS PEDIDOS 


Las cintas se entregarán cadmiadas, menos la parte 
de rosca, á : 


Para pasar pedido de una clase determinada de cintas fu- 
seladas se procederá como a continuación se indica. Por ejem- 
plo: Si se trata de una cinta de $ = 10 mm. y un largo to- 
tal L=2200, se figurará en el pedido la siguiente designa- 
ción: Tantas cintas fuseladas 10 X 2200 DIN L'67 C. A. S. A. 


EQUIPADO -DE CINTAS FUSELADAS 


Para el equipado de las cintas fuseladas DIN L 67, C. A, 
S. A. ha adaptado las calabacillas según DIN L 84, construí- 
das éstas a base de acero cromo-molibdeno E-8 de la Tabla 
de Normalización de los Aceros de uso en Aviación 1940, equi- 
valente 2 la norma de Aviación alemana 1452.5, 

La sección de estas calabacillas es la necesaria para resis- 
tir la carga de rotura mínima que se indica en la Tabla. 

El resto del equipo consiste en una contratuerca entre la 
calabacilla y tensor y el pasador correspondiente de la cala- 
bacilla. 

Para formular el pedido de una clase determinada de cinta 
fuselada equipada se indicará claramente como sigue: Tantas 
cintas fuseladas 10 X 2200 DIN L 67 C. A. $. A,, equipadas 
con calabacillas DIN L 84 C. A. S. A. : 

Si en algún caso especial fuese indispensable, por cuestio- 
nes de adaptación, emiplear otro sistema de calabacilla o equi- 
po en general, puede hacerse una previa consulta con objeto 
de estudiar la posibilidad de adaptación, í 
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ROSCA 4 LEQUIERDAS 
























































yl ROSCA PARTE PERFILADA 
DIAMETRO Rosca a derechal Transición: ó Sección Peso | Carga 
d plo da z a | b ht Sl y Pob 
4 y a izquierda máxima h mm? | Kg/m. Hno 
4 M 4x0,75/40| 3 1,5 0,7 | 5,4+.0,3 | 1,35 +0,15 | 8] 0,3 5,6 | 0,014 650 
5 M 5x090/45| 4 15 | 0,59 6,8 + 0,35 | 1,7 +0,2 10 | 0,35 8,9 | 0,070 1.040 
6 M 6x100/45| 5 2 1 82 +04 1205 +02 |12 104 129 | 0,102 | 1.520 
(1) M 7x100|50| 5 2 15 9,6 4- 0,45 | 2,4 +0,25 ¡ 14 | 0,45 17,7 | 0,139 2.090 
8 M 8X1,25|50| 6 2 15] 11 -<+0,5 2,75 + 0,25 [| 16 | 0,5 "23,3 | 0,183 2.760 
M9 Xx 1123¡55| 8 2 1,5 [| 12,4 + 0,55 | 3,1. + 0,3 18 | 0,55 29,6 | 0,232 3.530 
M 10 Xx 1,5055] 8 2,5 1,7 | 13,8 + 0,6 3,45 + 0,3 ¡200,6 36,7 | 0,288 4.390 
M 11 Xx 1,50 60 | 10 25 1 1,7 1 15,2 +.0,65 | 38 +0,35 122 ¡0,7 44,5 | 0,349 5.350 
M 12 1,50 | 60 | 10 2,5 2 16,6 + 0,7 | 4,15 -+0,35 | 25] 0,8 | 530 | 0,417 | 6410 
M 14 Ñ 1,50 | 65 | 12 2,5 2,3 | 19,4 + 0,8 485 + 0,4 |30| 1 72,4 0,569 8.820 
M 16% 1,50/70 15 2,5 2,3 |. 22,2 + 0,9 5,55 + 0,45 135 | 1,25 95,0 | 0,745 | 11 600 
M 18 X 1,50 | 75 | 15 2,5 3 25 +1 6,25 +.0,5 /40| 1,5 120 0,944 | 14 80 
M 20 X 1,50 | 80 | 18 | 2,5 3 27,8 + 1,1 | 6,95 + 0,55 | 45 1,75 | 149 1,17 | 18.500 
M 22 X 1,50 | 85 | 20 25 3,3 | 30,6 + 1,2 | 7,65 + 0,6 |50| 2 180 1,42 | 22,500 
M 24 Xx 1,50 | 90 ' 20 2,5 4 33,4 + 1,3 8,35 + 0,65 | 55 | 2,25 | 215 |! 1,69 27.000 





SEGUN DIN L 84 













CANTOS VIVOS 







































































9% 
Ti » 
Pe le MOLETÉADO DE GÍ 
O SUANENTE EN LAS PISCIS 
lan IIA 
Ss y y A TEQUIERDAS 
A: " O > 
| 0 
2 AQ, 008 HE | PROFUNDIDAD DELA 
41-98 : POSCA ¡EURL A O 
L2-00 emma 
| á 
Rosca ó d d ATi d de BoA i 
a derechi 2 da] da ds le 7 1 la la la Ss 1.4 t Á Peso Carga 
y tcs [Toleran- | Calibre | Calibre | Calibre | Calibre |Toleran-' Toleran-;¡Toleran- | Toleran- | Toleran- | Calibre | Toleran- | Toleran- | U ¡Calibre, de rotu 
Tamaño | b | yaizquierda | ga | SA ISA | ISA cia | ca | cia cia cia | ISA cía cial Pa] M0 gg 
| dí ! + 03) h 11 h3 h 11 h 11 081] 2 0,5 +05|/2 05 | +05 ce 11 — 05 | — 0,5 “aprox.| h 11 | aprox. | mínima 
4 9|M 4Xx0,75 4,5 11 4 8 T- 8 | 40 20 8 4 2,5 18 34 1 4 0,009 650 
5 [|1/M 5%090| 55 13 5 | 10 8 10 | 45 24,5 9 5 3 22,5 3812! 5 | 0013 | 1.040 
6 13¡M 6x 1,00 6,5 16 6 12 | 10 12 50 ¡ 29 10 6 3,5 21 42 216 0,021 1.520 
(M | 16M 7100 | 85 20 8 15 ¡ 12 15 60 ¡ 375 12 75 4 35,5 50 ¡| 3| 8 1 0,038 | 2.090 
8 16¡M 8% 1,25 8,5 ! 20 8 15 12 15 - 60 37,5 12 1,5 4 35,5 | 50 3 8 0,038 2.760 
(9) 18¡M 9 % 1,25 ; 10,5 24 10 17 14 18 70 46 14 9 4,5 44 | 58 4 9 0,060 3.530 
10 18 |.M 10 S 1,50 | 10,5 24 ¡ 10 17 14 18 ; 70 46 14 9 45 44 | 58 4 9 0,059 4.390 
(110 20M US 1,50 | 12,5 28 12 19 1 17 21 80 ¿ 545 | 15 10,5 5 52,5 67 51 10 0,090 5.350 
12 20 | M 12 e 1,50 | 12,5 28 12 19 17 21 $80 ¡| 54,5 15: 10,5 5 52,5 67 5| 10 0,088 6.410 
14 23|M 14X 1,550 | 14,5 32 14 22 20 24 90 63 16 12 6 61 76 6| 11 0,135 8.820 
16 26/|MI16X1,50| 16,5 . 36 16 | 25 23 27 100 71,5 17 13,5 7 69,5 85 61 12 0,190 | 11.600 
18 /30/M18X1,50 | 18,5 40 18 ¡ 29 26 30 110 80 18 15 8 1 78 94 TL1 0,260 ¡ 14.800 
20 34 |M20X1,50] 20,5 45 20 32 29 33 120 88,5 19 16,5 9 386,5 103 T 16 | 0,360 | 18.500 
22 38|M22X1,550] 22,5 50 22 35 . 32 36 130 97 20 18 10 95 112 8| 18 0,460 | 22.500 
24 42¡M24Xx1,50 | 24,5 56 25 39 | 35 40 140 109 21 : 195 11 107 ¡121 8| 20 0,560 | 27.000 
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El Día del Caudillo acudió al Palacio Nacional una representación del Ejército del Aire para cumplimentar a S. E. el Jefe del Estado. * 
En la foto aparecen, saliendo de Palacio, los Generales Gallarza y Buruaga (Jefe del E. M. y Subsecretario, respectivamente); los Co- 
roneles Verda y Gallego (Gobernador del Ministerio y segundo Jefe del E. M.); los Tenientes coroneles Bono y Vierna (Directores 


generales de Aviación Civil y Antiaeronáutica) y otros jefes. 


(Fot. Zegrí, cortesía de 4 BC.) 


Entrega de despachos en la Academia del Arma de Tropas de Aviación. 


Crónica por el Capitán ONRUBIA, nuestro enviado 


Jueves, 30 de septiembre. Madrugada 
desagradable, opaca y lluviosa. Aerodro- 
amo de Barajas en espera, bajo el monó- 
tono tintineo de la lluvia. Llega majes- 
tivoso nuestro pájaro metálico Jun- 
kers 22-95, de la Escuela de Vuelos sin 
Visibilidad, desde Salamanca, después de 
vencer «a las nubes en denodada lucha, 
Despegamos a las 9,15, y a poco somos 
caballeros andantes de una nueva y sin- 
gular caballería, cruzando en fantásti- 
eo Clavileño las llamadas sin fin de la 
Mancha, sólo rotas de vez en vez por la 
cinta plateada y bruñida de algún 70, 
cabe los que sestean plácidos y silentes 
los 'pueblecitos con sus caseríos blancos 
y geométricos, concentrando en sí, como 
preciado tesoro, toda la fuerza vital de 
nuestro antaño idilico y heroico. Tierras 


de Esbaña que desde la altura muestra 
más a las claras su reciedumbre, su lim- 
pidez y su grandeza, cara «a un cielo se- 
reno u obscuro, según los «avatares en 
que se forjó nuestra historia de pueblo 
señero y cuudillo. Y pensamos ¡cuánto 


- hubiera luchado el simpar y desventura- 


do Caballero, si señor de los aires, hu- 
biera cruzado nuestras tierras sin que le 
manchase el polvo de los caminos! 
Mejora el tiempo, y rasgando medro- 
so las nubes asoma el Sol sus pálidos ve- 
flejos: no obstante, el viento de cara di- 
ficulta bastante nuestra marcha. A las 
10,45 Albacete queda a nuestra izguier- 
da y nos adentramos en la zona levanti- 
na; el paisaje se anima, perdiendo su se- 


renidad y misticismo; los serrijones pe-- 


lados e hirientes de la sierra de Alcaraz 
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especial 


y sus estribaciones nos defienden el paso; 
ganamos altura, y el Sol y el cielo azul 
se hacen nuestros aliados en la contien- 
da, venciendo a las nubes, que se van des- 
garrando y deshaciendo sobre los picos. 
Como trofeo, el vergel maravilloso de la 
huerta de Murcia nos ofrece toda la ale- 
gría y la exuberancia de las tierras le- 
vantinas, privilegiadas, calientes y colo- 
vistas cual ninguna, y a poco el Mare 
Nostrum (¿anto como de Roma), con su 
pequeño satélite del mar Menor, nos baña 
en el líimpido reflejo de sus aguas bru- 
ñidas e inconmovibles, luminosas y azu- 
les. Y al conjuro de tierras y mares aflu- 
uen a nuestra visión y recuerdo las 1n- 
quietas naves de los pueblos marineros y 
comerciantes del oriente antiguo, atrai- 
das por la riqueza y la belleza incompa- 
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rable de nuestro suelo; las luchas épicas 
de cartagineses y romanos, U cuya som- 
bra se forjó nuestro ser nacional; el hie- 
ratismo bizantino de aquel conde Teodo- 
máro, que vino a aportar al crisod de la 
cultura hispana la civilización más es- 
plendente del Oriente lejano y fabuloso, 
o la par que a fundir su sangre en la 
. empresa gigante de nuestra Reconquis- 
ta, manteniendo un remanso de paz y 
poesía en esa Covadonga del sur, frente 
al duro entrechocar de hierros y alfan- 
jes de que fué teatro toda la Península, 
al trrumptr con la impetuosidad de las 
olas los albos jaiques que impulsó el Pro- 
feta a la conquista del mundo cristiano. 
Después... Alfonso. el Sabio, con la «arro- 
gancia de sus mocedades guerreras, con 
quistándolas definitivamente para Cristo 
y para España, y más allá... las hazañas 
inmarcesibles de nuestra Marina, con sus 
nombres gloriosos: Roger de Lauria, Do- 
ria, Bazán, Santa Cruz, Oquendo..., para 
culminar en Lepanto y morir och hono 
en Trafalgar, : 


Vuelvo al presente; una vuelia sobre . 


San Javier, como todos los pueblos ribe- 
reños, oasis placentero que la palmera 
milenaria acoge con refinada blandura 
femenina, y a las 11,50 nos posamos en 
tierra, finalizando nuestro viaje. 
¿Motwo? La entrega de despachos a 
los 30 Oficiales alumnos que terminaron 
con provecho su duro aprendizaje en la 
Academia del Arma de Tropas de Avia- 
ción de los Alcázares. Purten raudos los 
automóviles para esta Base, y pronto di- 
visamos la blancura impóluta de los pa- 
bellones entre el vergel de la flora me- 
diterránea dispuesta por manos artistas. 
Rasga el aire la corneta, y los sones mar- 


ciales de una marcha militar acogen. la: 


llegada del Director general de Indtrue- 
ción, Excmo. Sr, General D. Luis Gonza. 
lo Victoria, que viene a presidir los ac- 
tos. La Compañía de Alumnos, apuesta 
y rígida, formada en tres Secciones en 
el patio de Armas, es revistada por el 


General, al que reciben las autoridades : 
General Fernández Longoria, Jefe de la 
Región Aérea de Levante; Obispo de la 
Diócesis, Gobernadores civil y militar de 
Murcia, representante del Capitán Gene- 
ral del Departamento de Cartagena y 
nutridas representaciones de los Ejérci- 
tos de Tierra, Mar y Atre. 

El patio aparece exornado con exquisi- 
to gusto; en la fachada del pabellón cen- 
tral, y sobre la amplia terraza que: lo 
precede, se ha levantado um artístico al- 
tar, adornado con atributos y armas del 
Ejército del Atre, y flanqueado por ban- 
deras y gallardetes.y los rombos verdes 
del Arma. Al lado del Evangelio se si- 
túam las autoridades y representaciones, 
y al de la epístola ocupan los 'sitiales 
distinguidas y bellas damas, 

Comienza la misa, primero y ¡brascen- 
dental acto con que se despiden los nmue- 
vos Oficiales; emoción y recogimiento en 
los rostros, grandeza épica cuando a los 
sones del Himno nacional se eleva Cris. 
tó sobre la potencia rendida de nuestro 
Ejército del Atre. A continuación se pro- 
cede a la entrega de despachos; la efec- 
túan el General Gonzalo y el Gobernador 
civil, estrechando al par la mano a sus 
destinatarios, y acto seguido proceden 
éstos a la sencilla y emocionante despe- 
dida del estandarte de la Academia, que 
encarnando a la Patria presidió sus ho- 
ras cadetiles, duras como lo exigía su 
servicio, pero alegres, con la alegría sana 
que da en la milicia el cumplimiento del 
deber; y después, cuando al correr del 
tiempo rememoren ese beso de despedida 
impreso en sus pliegues con unción, sen- 
¿trán como todos la nostalgia de esa vida 
feliz, sin preocupaciones ni responsabili 
dades, que se fué para no volver. 

Se adelantan las autoridades al centro 
de la balaustrada de la terraza, y el Te- 
niente coronel Pardo, Director saliente 
de la Academia, dirige a los Alumnos una 
vibrante arenga, en la que muestra su 
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satisfacción y orgullo por haberlos man. 
dado, y expresa su confianza ciega en 
que, siguiendo las directrices que se les 
han dado, serán magníficos Oficiales que 
darán días de gloria-a la nueva Arma del 
Ejército del Aire y a España. El Gene- 
ral Gonzalo Victoria les dirige la. palabra 
luego, para ahondar y recalcar—dice— 
esas virtudes fundamentales en el Ejér- 
cite, a las que han de rendir culto tolda 
su vida, del sacrificio, del. deber, de la 
obediencia y de la disciplina, que en ellos 
han de brillar con sus más deslumbran- 
tes tonos, puesto que son los llamados a 
convertir en realidad la promesa de esta 
nueva Arma, a la que se abren amplios 
horizontes para el mejor servicio de la 
Patria. Su elocuente discurso termina vi- 
¿oreando a Espeña y al Caudillo, entre 
la enardecida contestación de todos los 
presentes. 2 

Se procede más tarde a la presentación 
del nuevo Director de la Academia, Te- 
niente coronel Martínez Mejías, con el 
rigor y la ceremonia de nuestras sabias 
Ordenanzas; u las voces enérgicas de 
mando del nuevo Jefe responde matemá- 
tica la ejecución de los Alumnos, que 
muestran lo excelente de su instrucción. 
Y como final, el himno de la Academia, 
entonado con emoción y energía viril, y 
el desfile marcial y brillantísimo, cierran 
con broche de oro los actos celebrados en 
el pátio de Armas de la Academia. 

Al partir de. nuevo rumbo a San Ja. 
vier, donde nuestro pájaro espera para 
el regreso, llevamos el ánimo saturado 
de fe viva y ardiente en el futuro .del 
Arma de Tropas del Ejército del Aire, 
que al servicio de España y su Cawdillo 
marcará nuevas rutas imperiales en que 
el genio de la raza, que no puede morir, 
brille inmarcesible en la consecución de 
nuestro universal y sublime destino. 

Y en el cielo, sobre el palenque sagra- 
do de la Mancha, las Legiones del Aire 
desfilan... 





En Valladolid se han clausurado las Ferias de 1942 con una retreta militar que recorrió diversas calles de 
la ciudad y en la que tomaron parte fuerzas de los diferentes Ejércitos, así como carrozas presentadas 
por éstos y otros organismos oficiales: Nuestra foto reproduce la presentada por la 5.2 Región Aérea, 
que representa el ataque por un avión de tres toneladas a un coloso de 45.000, que el pobre no puede 
. i ' «negar que está con “el agua al cuello”. E 
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RESUMEN: DE LAS ACTIVIDADES DE VUELO 
| SIN MOTOR 


El día 25 de septiembre último pasa- 
do tuvo lugar la clausura correspondien- 
te del curso mensual de los que se cele- 
bran en la Escuela de Vuelo “sin Motor 
del Cerro del Telégrafo, de Madrid, ha- 
ciéndose entrega de 22 títulos “B” y 10 
títulos “A”, 

Al acto asistieron el General Gonzalo, 
director general de Instrucción del Mi- 
nisteriv del Aire, y el Teniente coronel 
Bono, director general de Aviación Civil, 
acomipañados de varios jefes y oficiales 
del Ejército del Aire, 

El General Gonzalo dirigió la palabra 
a los alumnos, que se hallaban forma- 
dos, como de costumbre; ante ¡la línea de 


aparatos, haciéndoles resaltar la impor- 


tancia de la formación aeronáutica pre- 
militar como paso obligado para llegar 
a pertenecer al Ejército del Aire. 

A continuación se procedió a arriar la 
bandera, cantándose el “Cara al sol” y 
dándose los gritos de rigor. 


El día 2 de octubre tuvo lugar la clau- 
sura del curso de Instructores de Aero- 
modelismo correspondiente a la décima 
promoción de los que han obtenido dicho 
título en la Escuela Central de Aero- 
modelismo de Madrid. 

Al acto asistieron el jefe de la citada 
Escuela, señor Elena, y los profesores 
de Aeromodelismo que han dirigido la 
enseñanza. 

En progreso creciente, van mejorán- 
dose las enseñanzas para la obtención 
de estos títulos de Instructores de Aero- 
modelismo, que han de regentar las Es- 
cuelas que van instalándose por el terri- 
torio nacional. Después de los exámenes 
se procedió al lanzamiento de los" aero- 
modelos en la forma acostumbrada, per- 
diéndose de vista tres aparatos después 
de logradas considerables marcas de du- 
ración y recorrido. 

Se cantó el “Cara al sol” y se dieron 
los gritos de rigor después de la cere- 
monia de clausura. 


Se ha convocado un concurso para 
proveer 20 plazas de Instructores de 
Vuelo sin Motor para el personal «civil 
y tres para. el militar que estén en po- 
sesión del título de dicha especialidad 
expedido por el Ministerio del Aire, Pa- 
ra tomar parte én este concurso-es condi- 
ción indispensable llevar, por lo menos, 
un año desempeñando a- satisfacción el 
cargo de Instructor de Vuelo sin Motor 
en una de las Escuelas del Ministerio 
del Aire. En el “Boletín Oficial del Mi- 
nisterio: del Aire” del 10 de septiembre 

















último pasado se puntualizan los detalles 
que puedan interesar respecto a este 
particular. 


En el “Boletín Oficial” del jueves 24 
de septiembre último, número 267, han 


sido publicadas las: convocatorias para - 


las Escuelas de Vuelo sin Motor de 
Huesca, Cerro del Telégrafo y Somosie- 
rra para el curso que ha de comenzar 
el 1 de octubre. 

A la primera han sido convocados 65 
títulos “B” y 41 “A”, y para las dos 
restantes, 81 aspirantes sin título. 


Por orden de la Dirección General de 
Aviación Civil, el jefe de Vuelo sin Mo- 
tor asistió a las sesiones del 11 Consejo 
Nacional del Frente de Juventudes, ins- 


talado en el campamento Santa María, de 


El Escorial, celebradas los días 26 y 27 
de septiembre último pasado. En la pri- 
mera, los delegados provinciales del Fren- 
te de Juventudes informaron sobre la si- 
tuación actual de las Escuelas de Aero- 
modelismo pendientes de instalación, de 
las que se hallan a punto de inaugurar- 
se y de las que están en funcionamien- 
to, con objeto de continuar la. orienta- 
ción marcada por el Ministerio del Atre 
a fin de disponer a finales del año en 


curso de 20 Escuelas abiertas a la ense- . 


ñanza, para elevarlas a 50 en el trans- 
curso del próximo año 1943. 


En la sesión del domingo día 27, el 
jefe de la Sección de. Vuelo sin Motor 
informó amplianiente sobre la formación 
aeronáutica premilitar de la juventud 


española, “Dicha formación —dijo—está 
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sostenida por dos pilares fundamentales, 
que son la “educación” y la “selección”, 
alcanzándola por dos tramos de escalera 


-en la que el primero representa el Aero- 


modelismo, y el segundo, el Vuelo sin 
Motor. La Aviación marcial está total- 
mente necesitada de esta formación pa- 


ra todo su personal, única manera de 


lograr el elemento humano apto para las 
complejas funciones que el aviador ha 
de desempeñar.” 

Hizo a continuación una descripción 
de lo que consiste la educación por el 
Aeromodelismo y el Vuelo sin Motor y 
la importancia que tiene la rigurosa se- 
lección en el transcurso de toda la ense- 
ñanza, separando a los buenos de los me- 
dianos y de los malos. Agradeció el im- 
terés de la Delegación Nacional del 
Frente de Juventudes por estos proble- 


- mas de tanto interés para la Patria, y 


terminó su interesante exposición con un 
“; Arriba España!”. 

El Delegado nacional agradeció por su 
parte el espíritu de colaboración existen- 
te con el Ministerio del Aire, y exhortó 
a los delegados provinciales para crear 
en España la conciencia aeronáutica que 
propuenaba el jefe de la Sección de 
Vuelo sin Motor, ordenándoles tomaran 
con el máximo calor las directrices del 
Ministerio del Aire para llegar a hacer 
de España un pueblo de aviadores. 


En la Escuela de Vuelo sin Motor de 
Huesca se ha celebrado la clausura del 
curso correspondiente al mes de septiem- 
bre, en el que se han obtenido 12 títu- 
los 0% 388 «pg» y 3 “Ar 

La ceremonia tuvo lugar el día 30 del 
pasado mes de septiembre, haciendo en- 
trega de los títulos el Teniente coronel 
de Aviación, laureado, don Carlos Mar- 
tínez Vara de Rey. 


Al acto asistieron las autoridades lo- 
cales y los. jefes de la Escala del Aire 
que actualmente se encuentran en la Es- 
cuela de Vuelo sin Motor obteniendo los 
títulos de vuelo a vela. 

El Teniente coronel Vara de Rey di- 
rigió la palabra a los alumnos en un vi- 
brante y patriótico discurso, que los nue- 
vos pilotos habrán grabado en su espí- 
ritu aviador. 

La Misión portuguesa de La Mocida- 
de, que por invitación del Ministerio del 
Aire se encuentra efectuando un curso 
completo de vuelo sin motor en esta Es- 
cuela de Huesca, presenció la clausu- 
ra, siendo objeto de verdaderas mues- 
tras de cariño y afecto por parte de sus 
camaradas españoles. ¡ l 

Terminado el acto de la entrega de 
títulos, se celebró un almuerzo dentro de 
un grato ambiente de juventud.” 
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ACTIVIDADES DE LA ACADEMIA DE FARMACIA 
DE AVIACIÓN | 


Correspondió explicar la tercera lec- 
ción al catedrático de la Universidad 
Central don Román Casares López, que 
lo hizo explanando en primer lugar un. 
a modo de prólogo de su disertación, en 
el que Habló de la depuración de las 
aguas, históricamente considerada, <i- 
tando cómo fué Simpson el verdadero 
precursor de la depuración de aguas al 
montar en Chelsea (año 1829) una ins- 
talación de filtros arenosos conducentes 
a clarificar las aguas del Támesis. 

Esta idea, perfeccionada por otros bac- 
teriólogos, Koch entre otros, trajo como 
consecuencia el perfeccionamiento del 
método, verificado en el año 1881, que 
años después tuvo su primer gran éxito 
en. la depuración de las aguas de Ham- 
burgo con ocasión del cólera de 1892, 

Cita luego cómo «así como en el si- 
glo XIX es el procedimiento físico el 
único empleado, por contra, en el XX 
inaugura Johnson en los Estados Unidos 
los procedimientos químicos al utilizar 
el cloro como desinfectante. 

A continuación, y entrando ya de lle- 
no en la materia de su conferencia, ex- 
plica que desde la antigiiedad (los indios, 
2.000 años antes de Jesucristo) se apli- 
caba. ya de una manera empírica el mé- 
todo oligodinámico de esterilización, en 
cuanto que se sabía que el uso de vasi- 
jas de plata y cobre impedía que el agua 
se corrompiera al quedar encerrada en 
dichos recipientes. 4 

Es Raulin, en 1870, quien incidental- 
mente descubre que un agua contenida en 
una vasija. de plata era antiséptica para 
el- “Aspergillus Niger”, 

Sigue su disertación el doctor Casares, 
hablando de los trabajos de Daniels, Na- 
geli (que crea da palabra oligodimamia, 
de oligos, escaso, y dínamos, energía), 
Miller y Behring, que en 1890 descubre 
que todos los metales tienen acción oli- 


godinámica, agregados en fragmentos a” 


los medios de cultivo. Y es Vincent, en 
1894, quien sienta que la plata gana en 
poder bactericida a los restantes metales. 
Al margen de las teorías emitidas por 
log diferentes autores ¡para explicar la 
acción oligodiniámica, queda la realidad 
práctica de que con 40 milésimas de mi- 
ligramo de plata hay suficiente para des- 
truir 100.000-800.000 gérmenes de “Ba- 
cillus Coli” en 1 c. e. y veinticuatro horas. 
Sigue el profesor Casares disertamdo 
sobre las propiedades - esterilizantes de 
esta curiosísima: acción sobre el meca- 
nismo de su acción en el protoplas- 
ma del germen, y las circunstancias que 
benefician o perjudican la acción depura- 
tiva, terminando su brillante y amena 
lección proyectando algunos modelos «co- 
' merciales de aplicación en pequeña y 
gran escala, sentando como definitiva la 
¡premisa de que no pasarán muchos años 
sin que se impcnga por sus ventajas el 
método oligodinámico para la depuración 
de aguas, cualesquiera que sea la canti- 
dad de éstas «a esterilizar. E 
“Los técnicos militares y civiles que 
asistieron a la magmífica conferencia fe- 
licitaron al doctor Casares López por su 
lección. - j 


Nuestro notabls, botánico burgalés, ac- 
tualmente Decaro de la Facultad de Far- 
macia de Sanciago, don Mariano Losa, 
fué el encargado el día 8 de agosto de 
explicar la cuarta lección de las orgami- 
zadas por la Academia de Farmacia de 
Aviación. E 

Ante un público escogido, que le oyó 
con interés y complacencia, explicó el 
tema “Ascomicetos parásitos de los vege- 
tales”, recalcando la importancia del per- 
fecto conocimiento de las enfermedades 
producidas por los hongos en las plam- 
tas cultivadas, único procedimiento de 
evitar las asoladoras plagas que tan fre- 
cuentemente, por desgracia, devastan co- 
marcas enteras, un día prósperas y lo- 
Zanas, 

Hizo hincapié en la conveniencia de 


"que sean los farmacéuticos rurales los 


que, encariñados con estos estudios y do- 
minándolos a la perfección, ayuden a los 
otros técnicos agronómicos en la prepa- 
ración «científica de compuestos extermi- 
nadores de dichas enfermedades. 

Con da erudición botánica que le ca- 


racteriza, hizo el profesor Losa un estu- 


dio, aunque parcial, muy detallado, de 
dos de las Familias de Ascomicetos más 
importantes a este respecto, cuales son 
las Erisifiales e Hypocráceas. Entre las 
primeras señaló la importancia de los gé- 
neros Sphaeroteca, Philospora, Uncínula, 
Erisiphae, ete., como productores de las 
más importantes enfermedades de la Fa- 
rinosis, el Oidium y otras similares, des- 
cribiendo acertadamente sus caracteres, 
reproducción y medios de identificarlos, 
indicando igualmente cómo el remedio 





'en Madrid, recientemente trasladad 





gado aéreo adjunto a la Embajada del'Reich 


El Teniente coronel Hans Hofman agre- 
of Ale- 


mania. 


más moderno para el tratamiento de to- 
das éstas es la impregnación de las plan- 
tas atacadas por una mezcla de azufre 
diminutamente pulverizado y resina, que 
se adhiere 'a las partes aéreas del vege- 
tal al paso que impide, por ser insolu- 
bles en agua «ambas sustancias, el ser 
arrastradas ¡por el agua de lluvia. 

En la Familia Hypocráceas hizo un és- 


. tudio detenido del género Nectria, que 


tanto perjudica a los manzanos del norte 
de España, terminando con una comple- 


. tísima exposición del Claviceps purpúrea 


(Cornezuelo del centeno), del que por la 
bondad de la planta española hizo unas 
indicaciones prácticas muy interesantes 


“acerca de los medios de cultivo de esta 


droga nacional. 


Nuestros camaradas en Rúsia. 
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S. A. R. el Duque de Kent, caído recientemente en el Servicio de la R. A. F., revistaba 
i un puesto de socorro del frente poco antes de su muerte. 


Alemania 
Nuevo «Consejo de Municiones». 


Se ha formado hace unos meses un 

“Consejo de Municiones”, encargado de 
coordinar la producción y las exigencias 
militares. El ¡profesor A. Speer, minis- 
tro de Municiones del Reich, ha mombra- 
do miembros del Consejo a las ¡siguientes 
personalidades civiles, a más de otras 
militares: H. Bucher, director-gerente 
de la A. E. G.; P, H. Kessler, consejero 
“de los talleres electromecánicos Berg- 
mann y antiguo director de la firma Sie- 
mens, muy conocido por su experiencia 
sobre el Japón; P. Pleiger, directivo de 
las fábricas Hermann Goering;  doc- 
tor C. Plensgen, consejero y director- 
gerente de las Industrias unidas del 
acero; W. Zangen, consejero y director- 
gerente de la fábrica de tuberías de 
Mannesmann; H. Rochvert, consejero y 
director-gerente de la “Rheinmetall- 
Borsig; Dr. A. Voegler, presidente de la 
Sociedad del Káiser Guillermo, 

Además de este Consejo se ha forma- 
do determinado número de Comisiones 
Industriales Centrales para las distintas 
ramas de la producción de guerra. Estas 


Comisiones están compuestas de ingenie- 
ros entendidos en cuestiones de produe- 
ción, que trabajan en colaboración con 
las secciones técnicas de las fuerzas ar- 
madas y tienen autoridad sobre la pro- 


ducción en serie de material de guerra. 


Más armas para los bombarderos. 


Desde el comienzo de la campaña de 
Rusia ha aumentado considerablemente 
el armamento defensivo de los bombar- 
deros de primera línea de la Luftwaffe, 
a consecuencia de las pérdidas habidas 
en aviones de los tipos Heinkel, Junkers 
y Dornier, que durante los ¡primeros me- 
ses operaron sin protección de caza. 

El armamento de ¿os He 111 ha :sido 
'tlsunientado a seis ametralladoras de cali- 
bre 7,92 mm. y un cañoncito automático 
de 20 mm. Las versiones de bombardeo 
del Ju 88 D y Ju 88 E (4-4) y (4-5), 
van equipadas con dos ametralladoras 
más que en su versión original, en la 
que no llevaban más que tres, y los 
Dornier Do-17 (p. y z.) y Do 215 (de 
los que todavía hay algunos en servi- 
cio), han reforzado su armamento. Es- 
tos aviones llevan ahora, como los Ju 88, 


" cinco ametralladoras, de las cuales cua- 
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tro son de calibre 7,92 mm. y una de ca- 
libre 15 mm. El piloto maneja la de 
15 mm.; el bombardero, una de las pe- 
queñas; el observador, dos gemelas, y el 
radiotelegrafista, la otra de 7,92 mm. La 
potencia de fuego ha aumentado hacia 
adelante y hacia atrás. Comoquiera que 
el diseño de los Junkers y Dornier no per- 
mite la instalación de torretas ¡para ame- 
tralladoras gemelas, éstas van instaladas 
en ajustes dobles accionados a mano, y 
pueden hacer fuego simultánea o inde- 
pendientemiente.. 


Un nuevo «Messerschmitt». 


Se construye en serie una versión nue- 
va del Me 108 “Taifún”, avión de turis- 
mo de cuatro plazas. Este avión, denomi- 
nado Me 208, se empleará para misiones 
de enlace y lleva tren triciclo eclipsable, 
poco común en Alemania. 

Sólo se ha adoptado esta clase de tren 
de aterrizaje en unos cuantos tipos ex- 
perimentales. Según la revista inglesa 
Flight, del 28 de marzo de 1942, el Me 208 
se construirá también en las fábricas 
francesas. 





A 


El “as” de la caza en el cielo africano, Capi- 

tán Hans Joaquín Marsejlle, caballero de la 

Cruz de Hierro con Hojas de Roble y Espa- 

das, había alcanzado 158 victorias aéreas 

cuando ha encontrado la muerte sin haber 

sido batido por el enemigo, según las pri- 
meras referencias. 
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Bajas inglesas y alemanas. 


Según ' informaciones de procedencia 
británica, durante el pasado mes de ju- 
lio fueron derribados 55 aviones alema- 
nes sobre Inglaterra, 58 en Europa y 307 
en el Cercano Oriente, incluídos 149 de- 
rribados en Malta. En el total de 424 
van incluídos. cuatro destruídos ¡por la 
Marina. Las pérdidas de la R. A. F. du- 
rante julio fueron: en Europa 251 y en 
el Cercano Oriente 181, que hacen un 
total de 432, según las estadísticas «lel 
Ministerio del Aire inglés. 


El «Focke Wulf Fw 190». 


La característica más relevante del 
muevo «prototipo ¡alemán .Focke Wulf 
Fw 190 es el empleo, observado por vez 
primera en los monoplazas de caza ale- 
manes, de un grupo motopropulsor refri- 
gerado por aire, el motor de 14 cilindros 
en doble estrella BMW $01, de 1.600 «ev. 
Por lo demás, el Fw 190 se caracteriza 
por ser monoplano de ala baja volada, 
en el que el tren de aterrizaje no se re- 
pliega hacia dentro, sino hacia atrás. 

La Prensa aeronáutica inglesa da so- 
bre él los siguientes detalles y rendimien- 
tos: Envergadura, 11,8 m. Longitud, 8,8 
metros, Carga alar, 18 nm”. Peso ¡en vue- 
lo, 3.175 kg. Carga superficial, 175 kilo- 
gramos/m*. Carga de potencia, 2 kg/ev. 
Velocidad máxima, 595 km/h. a 5.500 
metros de altura. Techo práctico, 11.500 
metros, y autonomía, 800 km. Su «axma- 
mento se compone de seis ametralladoras 
por lo menos, de calibre no conocido. 


Calidad del material de guerra. 


- El “Boletín Junkers” publica un infor- 
me con cifras relativas al empleo de dos 
«unidades de transporte de los famosos 
Ju 52. Una de ellas, compuesta de 15 apa- 
viatos y empleada en el sector central del 
frente oriental, realizó en el transcurso 


El Comandante Trautloft, jefe de una Es- 
cuadra de caza, que en junio último llevaba 
. derribados 2.000 aparatos soviéticos. 








Efectos de un ataque aéreo de la Regia Aeronáutica a un convoy británico dirigido a Malta. 
Varios buques han sido incendiados. j 


de unas seis semanas, 2.836 vuelos, reco- 
rriendo en ellos 444.000 kilómetros. Efec- 
tuaron el transporte de 2,7 millones de 
kilogramos de pertrechos de guerra a los 
aeródromos del frente, expuestos, en ¡par- 
te, al fuego de artillería y también al 
ataque de la Aviación enemiga. Fueron 
transportados, además, a la retaguardia 
2.381"heridos. De los 15 aparatos emplea- 
dos en un principio, 12 continúan pres- 
tando servicio. ? 


Canadá 


Presupuestos de guerra. 


El Gobierno canadiense ha concedido, 
para el programa de producción de gue- 
rra comenzado en abril, un presupuesto 
que alcamza la cantidad de 2.000 millones 
de dólares, o sea bastante más que. el 
año pasado, que sólo concedió 1.351 mi- 
llones. De dicha cantidad se destinan 
1.000 millones para el material que ha 
de enviarse a Inglaterra. 


Producción aeronáutica. 


Según informes de origen inglés, en el 
mes de julio pasado se fabricaban 400 
aviones mensualmente, si bien no se in- 
dica si son aviones militares exclusiva- 
mente. 


LaR.C.A.F. 
El Vicemariscal del Aire Harold Ed- 


wards, jefe de la Aviación canadiense 
en la Gran Bretaña, ha manifestado que 


en consecuencia con lo acordado en la 


Conferencia aérea de Ottawa, las fuer- 
zas aéreas canadienses destacadas en In- 
glaterra han aumentado en un 50 por 
ciento. IN $ : 

Los aviadores camadiensez que actual- 
mente prestan servicio en la R. A. F. 
irán pasando a las escuadrillas canadien- 
ses siempre que las necesidades del servi- 
cio lo permitan, de forma que no estor 
pezca dicho cambio la buena organización 
y la actuación de la R. A. F. 
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Estados Unidos 


Las fuerzas enviadas a Europa. 


El Teniente general Eisenhower, jefe 
de las fuerzas norteamericanas destaca- 
das en Europa, ha informado hace al- 
gún tiempo sobre la organización de las 
fuerzas estadounidenses en Europa. 

Las tropas terrestres en Inglaterra es- 
tán mandadas por el Mayor general 
M. W. Clark, anteriormente jefe de Es-. 
tado Mayor del Mando Supremo de las 
fuerzas de tierra de los Estados Umidos. 
La Aviación está a las órdenes del Mia- 
yor general Spaatz; los servicios de la 
Intendencia de las. fuerzas americanas 
están bajo la autoridad del Mayor ge- 
neral J. C. H. Lee. El “U. S, Army” 
(Fuerzas de Irlanda del Norte) está 
mandado por el Mayor general Russell 
P. Hartle, y el Mayor general Charle 
H. Bonesteel manda las fuerzas de Is- 
landia. 


El General Spaatz, recientemente nom- 
brado jefe de las fuerzas aéreas norte- 
americanas que actúan en los frentes 
europeos, cuenta cincuenta y un años, to- 
mó parte en lla primera guerra mundial 
con la Aviación de su país y se encuentra * 
desde hace ya tiempo en Inglaterra, don- 
de tuvo ocasión de experimentar, como 
observador de las fuerzas yamquis, lla 
ofensiviz aérea alemana «del otoño del 
año 1940. 

Otros cuatro generales de las “U. $, 
Army Air Forces” han llegado a la Gran : 


"Bretaña, según informó oportunamente 


el Comandante general Carl Spaatz, jefe 
supremo de la Aviación norteamericana 
en la zona europea. ; 

Esto generales son: el Mayor gene- 
ral W. H. Frank, del “Air Service Com- 
mand”; el General de brigada Frank 
O:D, Hunter, del Mando de Caza; el Ge- 
neral de brigada Robert Cimdee, del 
“Ground Air Support Command” (Man- 
do de Apoyo Aeroterrestre), y el Gene- 
ral de brigada aérea M. Duncan, jefe 
de E. M. 














El personal de un grupo de bombardeo de la Luftwaffe celebra, tomando unas copas, 
su 6:000 misión de vuelo contra el enemigo. 


Un nuevo cañón antiaéreo. 


El Ejército de los Estados Unidos dis- 
pone de un nuevo cañón antiaéreo que, 
según parece, puede abatir cualquier ob- 
jeto que vuele. Su alcance es mucho ma- 
yor de 9.000 metros y su calibre es de 
119 mm., en vez de 76 mm., como los 
cañones corrientes. 


Nuevo portaviones. 


Hace dos meses se ha botado en dos 
Estados Unidos el portaviones Essex, el 
primero construído después de la gue- 
rra. Desplaza 25.000 toneladas, y en su 
construcción se han invertido quince me- 
ses y tres días desde que se puso la 
quilla. ñ 


Los dirigibles. 


Mucho antes de que los Estados Uni- 

dos entrasen en guerra se había previs- 
bo en el programa de construcciones na- 
vales y aéreas la creación de 48 dirigi- 
bles pequeños, no rígidos. Esta flota de 
dirigibles estaría provista de bombas de 
profundidad, ametralladoras y cañones 
ligeros para combatir a los submarinos, 
y debería entrar en servicio a fines de 
1942, encuadrándose en ocho escuadrillas 
de seis dirigibles cada una. 
_ Las bases de estas escuadrillas serían 
los aeropuertos existentes en Lakehurst 
y South Weymouth (Massachusetts); es 
decir, ¡puntos en da costa oriental de los 
Estados Unidos, y Moffett Field, en Sun- 
nyvale (California), en el Pacífico; ade- 
más se tiene el proyecto de construir 
otro en Florida. 

Estos dirigibles tendrán una longitud 
de 75 m., una capacidad de helio de 
11.800 m*, así como una autonomía de 
2.400 km., con velocidad de 88 km/h. Su 
tripulación es de ocho hombres. * 


La primera de dichas escuadrillas ha 
sido puesta en servicio en' Lakehurst, en 
enero de 1942, o sea amtes de lo que se 
pensaba. Cuando se termine el progra- 
ma de construcción en curso se procede- 
rá a la realización de nuevos dirigibles 
de este tipo. 


Aumento de producción. 


El jefe de la Junta de Producción de 
Guerra, Nelson, anuncia, en un informe 
especial sobre la producción bélica, que 
durante el mes de junio se fabricó una 
cantidad de municiones tres veces mayor 
que en noviembre, mes precedente a la 
acción de Pearl Harbour. 

Añadió que la producción de aviones 
en el primer semestre de 1942 ha exce- 
dido a la alcanzada durante todo el año 
pasado, y finalmente, que el tonelaje 
mercante entregado en este mismo plazo 
fué también un 133 por 100 mayor que 
durante el año 1941. 


Un aerodromo holandés en Norte- 
américa. 


Según la Prensa, el Príncipe Bernar- 
do, de los Países Bajos, asistió a la e- 
remonia que se celebró con motivo de 
izar la bandera de Holanda en una base 
de entrenamiento de aviadores holande- 
ses en un Estado del Sur. 


Inglaterra 


. Bajas de la R. A. F. 


El total de prisioneros de la R. A. F., 
según informó sir Archibald Sinclair el 
16 de junio pasado, asciende a 3.162. De 
este número 895 son oficiales y 2.267 son 
suboficiales y tropa. 
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Cadetes turcos en Inglaterra. 


Cuarenta oficiales de las fuerzas «aé- 
reas turcas han llegwdo a la Gran Bre- 
taña para instruirse con los cadetes de 
la R. A. F. Otros 40 aviadores turcos 
han marchado a Alemania para entre- 
narse con la Luftwaffe, En Inglaterra 
completarán su instrucción elemental y 
luego marcharán a Canadá, a las Es- 
cuelas de transformación. . 


Aviones y tanques para Rusia. 


Por cada 100 aviones prometidos a 
Rusia se han enviado 111. Los tanques 
se han embarcado a razón de 50 sema- 
nalmente. Estos datos fueron dados a 
conocer por Mr. Oliver Lyttelton, minis- 
tro británico de Producción. 


Italia 


Nuevos organismos de la Regia Aero- 
náutica. 


En Italia se ha procedido reciente- 
mente a mejorar la instrucción de su 
Aviación militar. Se ha creado una Je- 
fatura especial de instrucción, con cabe- 
ceras en Milán, Ancona y Nápoles. La 
Jefatura mencionada depende directa- 
mente ' del E. M. General y está a las 
órdenes de un Comandante en jefe. 


Se ha formado también una organiza- 
ción especial para las misiones de enla- 
ce entre los centros de instrucción y el 
Estado Mayor General. 


Estas secciones de enlace se llaman 
“Commandi Raggrupamento Scuoli”, y 
están mandadas por generales de divi- 
sión, cuya misión es informar y aseso- 
rar al Mando sobre cuestiones concer- 
nientes a la instrucción. También tienen 
a su cargo el desarrollo del entrena- 
miento y la aplicación de métodos mo- 
dernos en sus Zonas. : 

Las Escuelas militares de transforma- 
ción y las Academias, como la de Gue- 
rra aérea y la de Aeronáutica, y Otros 
centros de especialización, están directa- 
mente bajo las órdenes del Mando de 
Instrucción recién formado. 


Mujeres en la Regia Aeronáutica. 


Unas 700 mujeres, pertenecientes al 
partido fascista, han sido reclutadas pa- 
ra prestar servicios en la Aviación mi- 
litar italiana, Cien de ellas se dice ha- 
llarán ocupación como radiotelegrafistas 
en los campos de Aviación, y el mesto 
seguirá unos cursos especiales ¡para ra- 
diotelegrafía. > 








En esta escuela de pilotos de los Estados 
Unidos, los alumnos destinados a la Avia- 
ción embarcada practican las maniobras de 
despegue y aterrizaje sobre unas pistas se- 
ñaladas con la forma y dimensiones de la 
cubierta de vuelos de un buque portaviones. 
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Aeronáut 


Alemania 


Conferencias en la Sociedad Lilienthal. 


Sobre las relaciones, cada vez más 


importantes, entre la investigación y la . 


practica en el terreno de la técnica aero- 
máutica, tuvo lugar el 8 de mayo en el 
Hogar del Aviador un ciclo de conferen- 
cias de la Sociedad Lilienthal, en el que 
tomaron parte el presidente del Museo 
Alemán de Munich, consejero doctor 
Zenneck; el profesor de Aerodinámica 
doctor Busemann, de Braunschweig, y 
el director del Instituto de Investigacio- 
nes Médicoaeronáuticas del R. L. M., 
profesor Strughold. ; 

El profesor Zenneck, disertando sobre 
el tema “Resultados de la investigación 
en el pasado”, demostró que trabajos 
que se han producido dentro de los lí- 
mites de los conocimientos generales sin 
que tuviesen una demostración prácti- 
ca, sirvieron después de fundamentos 
esenciales de la técnica. Los trabajos de 
los físicos alemanes Braun, Gútze, Hertz 
y Róntgen son ejemplos elocuentes de 


ello. Cuando Hertz, en 1887, descubrió 


las ondas electromagnéticas, únicamente 
quiso rebatir los argumentos científicos 
de la teoría de Max Well; ocho años más 
tarde Marconi demostraba que estas 0n- 
das abrían un nuevo camino para la 
transmisión de noticias. Con sucesivos 
ejemplos, Zenneck expresó la necesidad 
de realizar investigaciones profundas, 
precisamente más que nunca ahora en 
la guerra, porque la física de hoy es la 
técnica de mañana, 

El profesor Busemann expresó los 
mismos conceptos fundamentales que el 
- anterior. El objeto de la investigación 
tiene que ser avanzar de prisa en da 
técnica y perfeccionar de tal modo la 
teoría que se pueda responder “desde la 
mesa del “despacho” a preguntas para 
cuya “solución hoy se tiene que recurrir 
aún a molestos ensayos con el modelo 
o a experimentos de vuelo en los que a 
veces se exponen vidas humanas, 

Finalmente, el doctor Strughold des- 
arrolló el tema “Nuevos resultados. y 
«problemas de la investigación estratos- 
férica en la Medicina”, explicando cómo 
la teoría y al mismo tiempo el ensayo 
ayudan a salvar obstáculos basados en 
las cuestiones físicas y fisiológicas y 
abren cada vez mayores alturas, no sólo 
al avión, sino a su tripulación. d 


Australia. 


Industria aeronáutica australiana. 


Desde que empezó la guerra actual, el 
Gobierno del Dominio australiano ha asu- 
mido la vigilancia de todas las fábricas 
de la industria aeronáutica. La actividad 
aeronáutica australiana, hasta entonces, 
se reducía a la construcción casi exclu- 
siva de aviones de «escuela y entrena- 


ca Civil 


miento. Actualmente se suspenderá la 
construcción de aviones de este tipo y se 
dispensará mayor atención a la de avio- 
nes de guerra. Aun cuando no se ha da- 
do referencia oficial de los tipos que: se 
construirán, se puede asegurar que se 
trata de “Bristol Beaufort” de torpedeo 
y de bimotores “Avro Manchester”. Co- 
moquiera que en Australia existe una 
gran escasez de mano de obra especiali- 
zada, se procederá a la admisión de mu- 
jeres en las fábricas de la industria 
aeronáutica. En la actualidad las muje- 
res en esta industria no son más que un 
6 por 100, y se estima que la proporción 
debe llegar a un 30 por 100. 


Inglaterra 


Medidas de defensa pasiva. 


La vida en los refugios colectivos da 


'origen a serios prollemas, sobre todo 


para los niños; hay refugios excelentes 
y otros que no lo son tanto, sobre todo 


"cuando están demasiado llenos. La direc- 


ción del “Metro”, las empresas públicas 
y numerosas sociedades hacen esfuerzos 
meritorios para mejorar la higiene, ase- 


gurar bebidas y alimentos sanos y pro- 


curar distracciones agradables. En el 
mes de enero los londinenses se 'cobija- 
ban en los refugios desde el anochecer, 


es decir, entre las cuatro y las seis de 


la tarde, sin esperar la alarma, perma- 
neciendo allí hasta el momento de en- 
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Un tripulante de una “Fortaleza volante” 


provisto del equipo reglamentario para los 
vuelos subestratosféricos. 


trar, al día siguiente, al trabajo. En al- 
gunos, locales se han organizado biblio- 
tecas, juegos, clases por la tarde, etcé- 
tera. Varias asociaciones han querido dis- 
poner, en los refugios, de un rincón para 
los niños, que serán atendidos por per- 
sonal competente. Mas si las autorida- 
des han acogido bien esta idea, ha sido 
difícil realizarla, sobre todo por la esca- 
sez de sitio y por la oposición de los pa- 
dres a dejar a sus hijos alejarse de ellos. 





Tres “ases” de la caza alemana:?El jefe de Escuadrilla, primer Teniente Geisshardt; el jefe 
de Escuadra, Teniente coronel Barón de Malzahn, y el jefe de grupo, Capitán Bár. Los dos 


primeros son Caballeros de la Cruz 
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de Hierro con Hojas de Roble, y el último con las Hojas 
de Roble, y Espadas. 











Una escena de la actuación aérea de la primera Escuadrilla formada en Inglaterra por 
aviadores franceses “libres” o “combatientes”. 


Declaraciones de un miembro del Par- 
lamento sobre refugios. 


El diputado Lord Snell ha hecho en la 
Cámara declaraciones sobre la construc- 
ción de refugios en éste invierno. 

Como contestación a las palabras del 
Obispo de Winchester, que calificaba co- 

- mo “horribles y repugnantes” las condi- 
ciones en las que se encontraban algu- 
nos refugios, Lord Snell leyó su plan. 


He aquí las declaraciones: 


1.2 Acomodamiento.—Existen actual- 
mente en Inglaterra refugios para 20 mi- 
llones de personas. Se están construyen- 
do más, y en el “Metro” de Londres se 
están ampliando los mismos. Pronto se 
anunciará cuándo y dónde se abrirán 
estos refugios. 

2. Abrigos en las casas.—El propó- 
sito del Gobierno es el de proveer de 
abrigos en las casas a todos los que ten- 
gan una renta inferior a 350 libras es- 
terlinas. Se han entregado ya estos abri- 
gos “Morrison” a 555.000 familias, y se 
están construyendo 20.000 semanalmente. 

3.2 Refugios en el “Metro”.—En 80 
estaciones se han colocado literas, que 
pueden acomodar a 725.000 personas, 

4.” La higiene en los refugios.—Los 
refugios se limpian e inspeccionan con 
regularidad. 

5.2 Los abrigos “Anderson”.—Se han 
entregado ya 1.500.000 literas para estos 
abrigos a las autoridades locales, y se 
entregarán otras 500.000 más muy pron- 
to. Esta cifra se incrementará en 100.000 








_ semanalmente, hasta completar la cifra 


de cuatro “millones. 


6.2 Lugares de descanso.—Se han dis- 
puesto centros para descansar, comer y 
vestirse. 

7,2  Alimentación.—En el mes de julio 
último 2.167 refugios contaban con can- 
tinas. Existen, además, 1.500 cantinas 
móviles. 

8.7 Los ancianos y los enfermos.— 
Hay que tener en cuenta que a los an- 
cianos y enfermos no les gusta trasla- 
darse, son reacios a traslados y prefieren 
arrostrar el peligro en las cercanías de 
sus moradas, | 





Italia 


Curso de defensa pasiva en las 
escuelas. 


Nos comunican de Roma que él Minis- 
terio de Educación Nacional ha dispues- 
to que la enseñanza de la protección seá 
obligatoria en las escuelas. El Ministro 
considera necesario hacer resaltar, en 
los momentos actuales, la importancia y 
la eficacia que esta enseñanza debe te- 
ner, al objeto de la formación de los jó- 
venes, para hacerles ver los peligros que 
la guerra aérea representa y hacer re- 
saltar la propaganda para el perfeccio- 
namiento de la defensa pasiva. La in- 
tención del Ministro es la de que con, 
esta enseñanza se haga ver la importan- 
cia de la misma mediante una eficaz di- 
dáctica. : 
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Suecia 


Perfeccionamiento de la defensa 
pasiva. 


La Jefatura Nacional de la Defensa 
Antiaérea Sueca está orgamizando un 
nuevo sistema de acción radiofónica, que 
empezará a funcionar en el caso de que 
el teléfono no funcione a causa de los 
bombardeos. Se utilizarán las estaciones 
radiofónicas fijas y las móviles, éstas 
montadas sobre automóviles. 


Suiza 
Defensa pasiva. 


El Mando recuerda el texto de las ins- 
trucciones de 19 de junio de 1941, con- 
cernientes a la conducta a observar en 
caso de peligro aéreo. En consecuencia: 

1. En las localidades bajo jurisdic- 
ción de la defensa pasiva las señales de 
alarma y de vuelta a la normalidad se- 
rán dadas cuando las circunstancias lo 
exigieren absolutamente. 


2. Durante la señal de alarma debe- 
rán ser observadas escrupulosamente to- 
das las disposiciones sobre la evacuación 
inmediata de las calles. 

3.” Se prohibe pasearse por las calles 
por simple curiosidad. 

4," Los contraventores serán castiga- 
dos según el Código de Justicia Militar 


y según las disposiciones penales de la 
defensa pasiva. 


Enseñanza obligatoria de defensa 
¡ pasiva. 


El personal del Servicio de Defensa 
Pasiva, que recientemente ha sido orga- 
nizado en Suiza por disposición del De- 
partamento Militar, se formará en lo su- 
cesivo en una escuela especial, donde se 
darán cursillos técnicos, de asistencia 
obligatoria para los miembros de todos 
los organismos locales de la defensa pa- 
siva. 


Turquía 
Creación de una industria aeronáutica. 


“Los esfuerzos de Turquía para crear- 
se una industria aeronáutica nacional no 
son, en modo alguno, recientes y se han 
hecho patentes después de la guerra mun- 
dial. Pero hasta hace poco no se han 
creado los primeros establecimientos 
para el montaje y fabricación de piezas 
sueltas y las primeras modestas fábri- 
cas de aviones. Entre tanto el Gobierno 
turco ha adquirido la licencia de cons- 
trucción de un avión de escuela y entre- 
namiento alemán. 





La Luftwaffe ataca sin descanso los abaste- 
cimientos soviéticos. He aquí un tren militar 
incendiado por los Stukas. 
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Comercial 


Canadá 
El progreso de las T. C. A. 


En el mes de mayo pasado las Trans 
Canada Airlines transportaron 10.334 
pasajeros, cifra que supone un aumento 
de 713 respecto del mes anterior y de 
2.211 respecto del mismo mes del año 
anterior, 

La carga postal ascendió a 75.486 ki- 
los, lo que supone un «aumento de 12.340 
kilos respecto de abril de 1942 y de 


22.602 kilos sobre mayo del año pasado.. 


La paquetería transportada ha alcanza- 
do una cifra “récord” de 11.470 kilos, 
que ha superado la de todos los meses 
anteriores. : 


Congo belga 


Servicios aéreos. 


La Sociedad Sabena, informa la Pren- 
sa inglesa, ha comprado un Lockheed 
“Lodestar” .y recibido del Gobierno de 
Rhodesia del Norte y del Sur la conce- 
sión del servicio aéreo entre el Congo 
belga y Johannesburg en tanto que du- 
re la guerra. La Compañía Sabena pre- 
tende además, aparte de las líneas aé- 
reas que sostiene en el interior del Con- 
go belga, establecer contacto con las in- 
glesas del Africa oriental y occidental. 


Estados Unidos 


La Panamerican Airways en Alaska. 


¡La sección de Alaska de la Paname- 
rican Airways ha sustituído a una pe- 
queña Compañía aérea establecida en di- 
cho país, emprendiendo el servicio entre 
Fairbanks y Anchorage, que desempeña- 
ba aquélla, 


Inglaterra 


Servicio aéreo entre Egipto, India 
y Australia. 


Según informa la Prensa suiza, en 
breve se emprenderá un nuevo servicio 





Una reminiscencia histórica. Con ocasión 
del LXXV aniversario del Servicio postal a 
caballo en diez días entre San José y Sacra- 
mento, el alcalde de Nueva York remite un 
obsequio al de San Francisco utilizando el 
correó aéreo (diez horas entre San José y Sa- 
cramento). En el aerodromo de destino, 'el 
encargo es confiado al último súperviviente 
del Servicio a caballo, para que, con su 
atuendo tradicional, lo entregue al desti- 
: natario. 








Estas bellas pilotos del Servicio de Transporte Aéreo Auxiliar femenino se hacen cargo 
actualmente de los cazas Hurricane para llevarlos en vuelo a los aerodromos de la R. A. E. 


aéreo regular entre Egipto, India y Aus- 
tralia. Los aparatos utilizarán las líneas 
existentes entre El Cairo, Nueva Delhi 
y Trincomalee (Ceilán), y desde este úl- 
timo punto, sin escalas, hasta Port Head- 
land, en la costa noroeste de. Australia ; 
este último trayecto es de 4.000 kms. 


Para estos servicios se emplearán apa- 
ratos americanos capaces de transportar 
16 pasajeros y 2.000 kilos de mercancía. 


“Se hace notar que el servicio mejorará 


notablemente las comunicaciones entre 
los Cuarteles generales de Auchinlek, en 
El Cairo; Wavel, en Nueva Delhi, y 
Mac Arthur, en Australia, 


Rumania 


Se reanuda el servicio Sofía 
Bucarest. 


La Compañía rumana de transporte 
aéreo L, A. R. E. S. ha reanudado el 
servicio Sofía-Bucarest, con tres viajes 
a la semana. Como se recordará, esta 
misma Compañía efectuaba el servicio 
Bucarest - Sofía - Salónica-Atenas hasta 
que fué suspendido a principios de 1941, 
y la Deutsche Lufthansa aumentó el 
servicio entre Sofía y Bucarest a dos 
viajes diarios. 





Suiza 
Actividad de la Swissair en 1941, 


La Oficina Aérea Federal publica una 
estadística acerca de la actividad des- 
arrollada por la Sociedad aeronáutica 
civil suiza Swissair durante 1941, De 
ella se desprende que «dicha Compañía 
ha realizado desde el 1 de enero al 14 
de diciembre de dicho año un servicio 
diario Zurich-Munich, y “del 19 de no- 
viembre a fines de año la línea Zurich- 
Stuttgart-Berlín, 

Los vuelos realizados en el transcurso 
del año se elevan a 661, recorriendo 
202,490 kms. y transportando 3.927 pa- 
sajeros, 36.300 kgs, de correo, 45.000 ki- 
los de mercancías y 22.500 de equipaje, 
ocupando un total de 845 horas de vuelo. 


Suecia 
Servicio trasatlántico. 


Antes de la entrada de los Estados 
Unidos en guerra, Suecia estaba unida a 
Nueva York por una línea marítima, que 
desde entonces quedó suspendida. En la 
Prensa “sueca se comenta estos días la 
posibilidad de reanudar dicho servicio, 
esta vez aéreo, para ld que se tendrían 
que comprar algunos aviones “Clipper”. 
Como punto de escala se piensa en la 
neutral Irlanda, o, si hubiera lugar a 
ello, en Islandia, 
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La construcción de grandes aviones de 
transporte forma parte de los planes con- 
cebidos para compensar las pérdidas de 
toneladas de buques a consecuencia de 
la guerra submarina, informa la Prensa 
inglesa. y norteamericana, y a propósi- 
to de ello, comenta el vuelo que el nuevo 
hidroavión gigante tipo Mars, construído 
en las fábricas aeronáuticas Glenn-Mar 
tin, ha realizado recientemente a Ingla- 
terra, Este hidro no es precisamente muy 
adecuado para los servicios de transpor- 
te, porque con sus 3.000 cv. de potencia 
y cérca de 67 toneladas de peso en vue- 
lo, es uno de los. mayores aviones cons- 
bruídos hasta ahora; pero a pesar de ello, 
. el delegado de la construcción de buques 
en Norteamérica, Amery J. Káiser, pare- 
ce ser que se ha entusiasmado de tal 
modo con el nuevo hidroavión, que ha 
hecho al Gobierno la proposición de cons- 
truir mueve hidros más del mismo tipo 
en los astilleros navales, 

Sobre esta proposición se han hecho las 
cábalas más optimistas; hay quien pre- 
tende que en el plezo de un año se pue- 
den construir 5.000 hidros y que estén 
en disposición de ser enviados a Ingla- 
berra, formando parte del material de 
O que suministra los Estados Uni- 

os. 

El proyecto de construir hidros en lu- 
gar de buques es muy interesante, ¡por- 
.que demuestra cuán serio se ha puesto 
ahora el problema de las toneladas «Je 
barcos. Naturalmente, se le pueden po- 
ner algunos. reparos, tales como que los 
astilleros navales no son ¡propios ni mu- 
cho menos para la construcción de hidros, 
que requieren no sólo fábricas apropia- 
des, sino todo el equipo necesario de má- 
quinas e instrumentos y, por último, los 
ingenieros y técnicos indisvuensables. Es 
también inverosímil la idea de que en 
los Estados Unidos se puedan construir 
en un año 5.000 hidros gigantes de cer- 
ca de 70 toneladas. Tales aviones exigen 
muchas más horas de trabajo y más com- 


plicada construcción que, por ejemplo, un * 


caza o un bombardero bimotor. La cons- 
trucción de tal cantidad de hidros exigi- 
ría un trabajo que se puede equiparar al 
que necesitan 150.000 cazas. Nadie pue- 
de pretender en serio que nueve astille- 
ros navales norteamericanos, sin interve- 
mir para nada la industria aeronáutica 
propiamente dicha, pueda llegar a tal 
rendimiento en un año. 

Además, las exigencias que se formu- 
lan a la. industria aeronáutica norteame- 
ricana son cada vez mayores; no sólo 
tiene que construir aviones para las pro- 
pias necesidades de la defensa macional, 
sino también para suministrar material 
a Inglaterra, Rusia soviética, Australia 
y China; y si además de esto tiene que 
fabricar una flota de grandes aviones de 
transporte, ¿no será demasiado? 


Una éstrecha colaboración entre los Es- 
tados Unidos y Canadá se estableció an- 
tes de la entrada del primer país en 


guerra, con objeto de asegurar y refor- 
zar las costas orientales y occidentales 
del Canadá y Alaska, La primera medi- 
da fué disponer una serie de puntos es- 
tratégicos aéreos; cuando dichos Gobier- 
nos, a fines de 1940, formaron una de- 
fensa conjunta, se realizaron los planes 
necesarios para fijar los puntos mencio- 
nados, y se llegó a que en la primavera 
de 1941 se instalaría, a lo largo de la 
costa occidental canadiense, un sistema 
de aerodromos, de los cuales uno estaría 
a 300 kilómetros de distancia de otro; 
así que se podría conseguir de una ma- 


nera fácil el transporte de aparatos nor- : 


teamericanos a Alaska. 

El primero de estos sistemas “de pun- 
tos estratégicos tiene como punto de par- 
tida a Edmonton, y la llegada en Wat- 
son Lake (Alaska), con escalas en Gran- 
de Prairie, Fort St. John y Fort Nelson; 
el segundo comienza en Vancouver y llega 
a través de Kamploops, Williams Lake 
y Prince George, hasta Fort St, John, 
donde enlaza con el primer sistema. 

- Además, el Gobierno canadiense refor- 
zÓ estas medidas de seguridad construz 


“yendo nuevos aerodromos, todos ellos en 


la costa occidental: Patricia Bay, Toeno, 
Coal Harbour y Ukluelet (cerca de Van- 
coúver); también Bella-Bella y Sunthers 
(junto a Príncine Ruperto, en la costa 
de la Columbia británica), y, finalmente, 
Alliford Bay, en la isla de la Reina Car- 
lota. 

Por su parte, el Gobierno americano 
construyó varios aeropuertos en Alaska, 
un centro de aviación en Chernofski. mo 
lejos de Dutch Harbor, punto estratégico 
de la Aviación embarcada, y otros aero- 
dromos en las islas Aleutiaznas, para que 
la Aviación norteamericana “rudiese ex- 
tender sus garras hacia Asia”. Estos 
puntos de la costa de Alaska, tales como 
Nome, Golovin, Bethee, Juneau, etc., for- 
man '¿hora parte del sistema defensivo 
del Pacífico y estrecho de Behring. sir- 
viendo al. mismo tiempo para asegurar 


la ruta -que se quiere establecer para el 


envío de materia] y refuerzos yanquis en 
dirección a Murmansk y Arcángel, 

En la costa oriental del Canadá se han 
creado las siguientes bases para la Avia- 
ción: Yarmouth, Shelburne. Darmouth y 
Sydney, en Nueva Escocia; . Botwood, 
Gander y Torbay, en Terranova, y, ¡por 
último, Hamilton Inles, en Northwest Ri- 
ver, y algunos otros puntos de menos 
importancia en el Labrador. Las bases 
situadas en Terranova y Labrador son 
puntos de partida para' asegurar, aérea 
y marítimamente, el estrecho de Belle- 
Isle, que separa a Terranova de Labra- 
dor y en el que se han visto: repetidas 
veces submarinos alemanes. 

Todas estas medidas estratégicas se 
rematan con los aerodromos que los Es- 


tados Unidos construyeron recientemente 


en Groenlandia con objeto de proteger la 
importante bahía del Hudson. 


510 


Octubre 1942 


La producción de gasolina de Aviación 
en los Estados Unidos cubre siete veces 
la cifra de consumo de hace tres años, 
y ya Se han puesto en marcha los pla- 
nes que triplicarán la producción actual 
dentro de los próximos doce-dieciocho 
meses, si hemos de creer a la revista in- 
glesa “The Aeroplane”, del 27 de marzo 
de 1942, que da a conocer algunos datos 
interesantes sobre este aspecto de la pro- 
ducción norteamericana, a pesar de las 
medidas dictadas por el Gobierno de 
Wáshington, apenas entraron en guerra 
los Estados Unidos, prohibiendo, bajo 
pena de graves sanciones, la divulgación 
de informes sobre la producción ameri- 
cana. No obstante, la mencionada revista 


“inglesa publica una información, que tra- 


ducimos casi íntegramente a continua- 
ción: 

“Ya ha comenzado la construcción de 
25 nuevas fábricas, y están en proyecto 
bastantes más. La capacidad actual de 
producción de gasolina de 100 octanos es 
de unos siete millones y medio de litros 
al día, según informa el American Pe- 
troleum Institut. Hace: sólo unas semar 
nas, lá capacidad de producción no se 
calculaba más que en 6.800.000 litros dia- 
rios; pero a consecuencia de la decisión 
adoptada por los compradores del Go- 
bierno, de permitir el empleo de 4 c.c. en 
lugar de 3 c.c. de plomo tetraetilo por 
galón (3.785 litros) en la gasolina de 
100 octanos, aumentó la capacidad de 
producción entre un 15 y un 20 por 100. 

”En 1938 el consumo total de toda cla- 
se de gasolinas de Aviación en los Esta- 
dos Unidos no ascendió a más de 378 mi- 
llones y medio de litros, es decir, algo 
más del millón de litros al. día. En tres 
años la industria petrolífera ha cons- 
truído nuevas fábricas, capaces de produ- 
cir cerca de ocho millones de litros de 
gasolina de 100 octanos al día, y es de 
esperar que dentro de un año la capaci- 
dad de producción se eleve a cerca de 
los 20 millones de litros diarios. 

”Los planes del Gobierno sufrieron una. 
variación tan rápida, y en 1941 aparecie- 
ron: tan súbitamente muchas y nuevas 
exigencias, que la capacidad de produc- 
ción de gasolina de 100 octanos anterior- 
mente prevista como suficiente, se estimó 
francamente muy por debajo de estas 
exigencias de última hora. Los suminis- 
tros aún no han sufrido restricción al- 
guna. 

”Al obieto de aumentar la producción 
sin necesidad de construir nuevas fábri- 
cas, se estudian en la actualidad varios 
procedimientos de invención reciente, que 
de lograrse un buen resultado práctico 
aumentarían enormemente la producción 
de gasolinas de aviación de 100 octanos.” 


Hacia: el empleo a ultranza del trans- 
porte aéreo se orientan los americános, 
aprovechándose de la experiencia de los 
ingleses, a decir de estos últimos, y si 
ha de creerse lo que dicen en un edito- 
rial publicado en la Revista “The Aero- 
plane” del 14 de agosto pasado. 

“Hacia fines del próximo año—comien- 
za el editorialista—los Estados Unidos 
recibirán los 500 primeros hidros de 100 
toneladas Martin “Mars”, fabricados en 
los astilleros de Mr. Henry Káiser, Apro- 
bamos la decisión de los Estados Unidos 
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en cuanto a hacer un pedido inicial de 
100 aparatos. y compromiso de adquirir 
otros 400 si Mr. Káiser estima que pue- 
de llevar adelante su ofrecimiento. El 
mundo necesitará estos hidros gigantes 
lo mismo si Alemania es o no derrotada 
antes de que el primero se haga al aire. 
Y los Estados Unidos serán sus afortu- 
nados poseedores. 

Otra prueba de hasta qué punto los 
norteamericanos han aprovechado la ex- 
periencia británica nos la da el anuncio 
del Teniente General Henry Arnold, de 
Que una quinta parte de la producción 
de aviones multimotores destinados a las 
Fuerzas aéreas del Ejército se dedica a 
los tipos de transporte. Son sus inten- 
ciones las. de disponer de un transpor- 
te aéreo suficiente para mover más de 

11.000 toneladas semanalmente. 

El esfuerzo americano es magnífico, 
Pero han de aceptarse todas las excusas 
que a este respecto nos presente el Go- 
bierno británico, Por una parte, fué tal 
la exigencia que experimentamos de avio- 
nes de caza, que hubo de relegarse todo 
otro asunto. Por otma parte, la construe- 
ción de una fuerza de bombardeo de 
cierta importancia se estimó razón sufi- 
ciente 'para no ccuparse de la Aviación 
de transporte como fundamental, 

Si admitimos que los Estados Unidos 
.no se encuentran tante el ¡peligro de la 
invasión inminente o de un bombardeo 
aéreo en gran escala, hemos de recono- 
cer que tiene que hacer un gran desplie- 
gue de fuerzas ofensivas y defensivas en 
el Pacífico, o sufrir asaltos como el de 
Pearl Harbour. Si admitimos que sus ba- 
ses de operaciones están muy lejos de la 
metrópoli—en Inglaterra, Africa, Aus- 
tralia, las islas Salomón, siendo Honolu- 
lá la más cercana—, y que la importan- 
cia del transporte exige un cuidadoso 
reconocimiento, hemos de admitir tam- 
bién que la Gran Bretaña sabe lo que es 


_ combatir en Africa y en el Mediterrá-. 


neo, y que todavía no hizo nada en cuan- 
to al transporte aéreo, salvo algunos pe- 
didos a los Estados Unidos. 
Recientemente el Ministro de Produc- 
ción Aeronáutica declaró que algunos 
- bombarderos ingleses están sufriendo las 
modificaciones necesarias para que en un 
momento dado puedan convertirse en 


aviones de transporte. Desde luego, esta” 


medida ya supone algo, pero la solución 
norteamericana es la mejor. Por cada 
cuatro bombarderos, al ritmo actual de 
la producción yanqui, fabricarán un 
avión de transporte. Más adelante la «pro- 
porción será de un aparato de transpor- 
te por cada dos bombarderos.” 


Un interesante balance de los resulta-' 


dos obtenidos por las fuerzas aéreas del 
Eje en las regiones del Mediterráneo du- 
rante estos últimos meses' se desprende 
de los partes oficiales alemanes, que re- 
coge “Le Vie dell' Aria” del 31 de mayo 
de 1942, viéndose, entre otras cosas, có- 
mo la R. A, F. ha sufrido pérdidas ex- 
traordinariamente elevadas y cómo la 
base aérea de Malta, que representaba 
un serio peligro para los transportes en 
el Mediterráneo, ha sido totalmente neu- 
tralizada por la Aviación del Eje. Tam- 
bién en los cielos de Africa. septentrio- 
nal el Arma aérea británica ha perdido 


toda esperanza de obtener el dominio del 
aire. 

A propósito de las pérdidas sufridas 
por el enemigo, el número de ellas se 
fija, desde septiembre del año pasado 
a mediados de mayo de 1942, en 1.391 
aviones. De ellos, 538 han sido destruí- 
dos exclusivamente por formaciones del 
Arma aérea alemana, y 803 por la ita- 
liana. j 

De los aparatos abatidos por la Avia- 
ción alemana, 377 lo han sido en com- 
bate aéreo: 62 derribados por la artille- 
ría antiaérea y los restantes destruídos 
en el suelo. De los 377 aviones derri- 
bados en combate, 135 eran del tipo 


Curtiss “Tomahawk”, 87 “Spitfire”, 86 : 


“Hurricane”, 50 bimotores Bristol “Blen- 
heim” y un tetramotor de construcción 
americana de los llamados Fortalezas Vo- 
lantes. : Ea 
Entre los :803 aparatos enemigos des- 
truídos por las fuerzas aéreas italianas, 
518 fueron abatidos en Africa septen- 
trional y 256 en los diversos teatros de 
guerra del Mediterráneo. , 


La formación de hielo en los parabri- 


* sas de los aviones ha sido objeto de. es- 


tudio en varias Compañías norteamerica- 
nas de líneas aéreas, que ya han hecho 
ensayos con diversos sistemas y resul. 
tados no siempre satisfactorios. 

La firma American Airlines Inc ha 
hecho pruebas con una especie de limpia- 


_ parabrisas giratorio, que, juntamente con 


ciertos líquidos descongelantes, prometía. 
buenos resultados. Por su parte, las Uni- 
ted Air Lines ha efectuado algunos en- 
sayos que, por el contrario, han inducido 
a la citada Compañía a desechar la idea 
de los limpiaparabrisas móviles. La Com- 
pañía en cuestión está dotando actual- 


. mente a sus aviones con parabrisas do- 
_bles, consistiendo el panel .anterior en 


un cristal de seguridad de 6 mm., y el 
panel posterior, de material plástico 
transparente, de 3 mm. de espesor, se- 
parados ambos paneles por. una cámara 
de aire de 6 mm. de ancho. Para. calen- 
tar la cámara de aire que existe entre 


. ambos .paneles, se hace pasar desde el 


sistema de calefacción dela cabina aire 
caliente 'a una temperatura de 80% por 
medio de una conducción que destarga 
fuera. Los ensayos reiterados que las 
United Air Lines ha llevado a cabo con 
este tipo de parabrisas han dado resul- 
tados positivamente mejores que los que 
se habían obtenido con los limpiapara- 
brisas automáticos y con líquidos anti- 
congelantes, ¡ 


Un nuevo instrumento de navegación 
celeste se describe en la revista ameri- 
cana “Journal of Aeronautical Sciences”, 
y la descripción, muy' resumida, la in- 
serta la Revista inglesa “Flight” del 28 
de mayo de 1942, de cuya publicación la 
traducimos: : 

“Se describe un instrumento en el que 
un par de espejos y un prisma refrac- 
tan la luz de dos estrellas dentro de un 
telescopio, de tal manera que cuando las 
imágenes de las dos sé ven superpues- 
tas en el centro del campo de visión, el 
eje del telescopio debe apuntarse direc- 
tamente al polo celeste. La elevación an- 
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gular del telescopio es, pues, equivalente 
a la latitud, y el ángulo de giro de la 
combinación de espejos con respecto al 
eje del telescopio indica el tiempo side- 
ral, La dirección de la gravedad podrá. 
indicarse por un nivel de burbuja o por 
medio de un péndulo equilibrado de al- 
guna manera. Un modelo de los prime- * 
ros construídos con burbuja ha dado un 
error probable de una puesta de unos 0” 
un minuto, tanto en latitud como en lon- 
gitud, estando separadas las lecturas 
posteriores por menos de dos minutos 


«de tiempo. 


Del armamento antitanque se Ocupan 
las revistas inglesas. Con objeto de ob- 
tener una precisión de tiro satisfactoria 
en la lucha aérea—dicen—, la distancia 
de ataque debe ser lo más corta posible, 
como resultado de que el proyectil con 
gran velocidad inicial “toca” el blindaje 
del aparato enemigo.con una fuerza que 
se diferencia en muy poco de su energía 
al abandonar el ánima. Por el contrario, 
la distancia de ataque entre un avión y 
un tanque puede aumentar de 500 a 1.000 
metros, 'sin efectos apreciables sobre la 
precisión del tiro. 

No sólo el avión está obligado a man- 
tener una mayor distancia de ataque 
cuando actúa contra las defensas terres- 
tres, sino que en los ataques en picado 
se requiere la altura mínima, Para una 
energía inicial determinada el proyectil 


- con velocidad inicial moderada pierde un 


porcentaje de su energía mucho más bajo 
en el curso de su trayectoria que el pro- 


yectil de gran velocidad inicial. 


Por tanto, una velocidad inicial mode- 
rada del proyectil es suficiente para cu- 
brir las exigencias de la precisión del 
tiro, y se obtiene una ventaja adicional 
en cuanto a la fuerza de penetración; 
el porcentaje de la velocidad del avión, 
sumado a la velocidad inicial del proyec- 
til, aumenta a medida que disminuyen las 
velocidades. Una comparación entre un 
proyectil de 20 milímetros que pesa 120 
gramos y otro de 37 mm. que pesa 760, 
y que para una energía inicial determi- 
nada tienen una velocidad de 900 metros 


y 358 metros, respectivamente, nos de- 


muestra que el proyectil de pequeña ve- 
locidad inicial gana un gran porcentaje 
de energía debido a la velocidad de avan- 
ce del avión. Ñ Ñ 

Para una velocidad de 600 km/h., el 
aumento de energía del proyectil de 87 
milímetros asciende al 55 por 100. Por 
otra parte, la velocidad absoluta del pro- 
yectil asciende a 525 metros, valor este 
que garantiza suficientemente la preci- 
sión del fuego para distancias entre el 
avión. y el tanque que varíen entre 500 
y 1,000 metros. 

Por tanto, parece está claro que la lu- 
cha entre dos aviones o entre un avión 
y un tanque exige dos armas diferentes, 
en el caso de ser idéntica la energía 


«inicial de los proyectiles que se empleen. 


Si se tienen en cuenta estas considera- 
ciones, las diferencias apuntadas habrán 
dé aumentar; son bien conocidos de to- 
dos el cañón actual de 15 mm. de la últi- 
ma versión del Me-109 de caza y el ca- 
fón de 387 mm. del Bell “Airacobra” o 


* de los tipos más recientes de caza en 


Rusia, 
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SUGERENCIAS FILOSOFICOLITERA- 
RIAS, por: Vicente Gar-Mar, S. I— 
Cuarta edición.—Ediciones Fax, plaza 
de Santo Domingo, 13. Apartado 8.001, 
Madrid.—20 por 14 centímetros, 452 
páginas con ilustraciones; 20 pesetas. 


No es muy corriente en nuestros días 
ver aparecer libros filosóficos, y menos 
leerlos. Por ello cobra mayor valor ex- 
cepcional la presencia sobre nuestra 
mesa de esta cuarta edición de “Suge- 
rencias”, libro verdaderamente extraor- 
dinario, destinado a una selecta minoría. 
Pero además hay que señalar otro he- 
cho insólito: incluso para el lector de 
tipo medio este libro no resulta “pesado”. 
Cualquiera lo puede hojear sin intención 
concreta, en la seguridad de que se pon- 
drá, acto seguido, a leerlo sin interrup- 
ción y sin aburrirse; tal es la variedad 
de temas sugeridos y la forma ligera, 
como alada, de su exposición al lector. A 
pesar de todo esto, una cosa esencial ad- 
vierte el autor, y trasladamos fielmente: 
su obra está “escrita exclusivamente 
para la minoría selecta de almas jóve- 
nes, de entendimiento culto y noble co- 
razón” 

Estas “Sngerenciad” , en lás que “sólo 
hay una luz, una. idea desinteresada, en 
cuya presencia brotan de un modo es- 
pontáneo otras luces y otras ideas en los 
entendimientos capaces de producirlas..., 
sin rozar (al contrario de las “sugestio- 
nes”) siquiera con. las alas el santuario 
de la libertad”, van divididas en dos par- 
tes: una, “rara ellas”; otra, “Para ellos”. 

La primera, dispuesta en forma de sen- 
tencias, se refiere a temas de amena fi- 
losofía en el orden ético, estético, lite- 
rario y aun erótico; habla allí más el 
poetá, o el agudo observador que suelta 
las flechas afiladas de la intención o 
condensa su pensamiento en un epifone- 
ma cáustico o sentimental. El autor ríe, 
canta o llora en aquellas frases, cristal 
transparente y sonoro en que nos da sus 
pensamientos. 

En la segunda, “Para ellos”, el pensa- 
dor desenvuelve ante nosotros los más 
hondos problemas metafísicos, teológicos 
y morales, o forja hipótesis y teorías 
personalísimas y nuevas: predestinación, 
espacio, tiempo, movimiento... ¿Quién 
ha asentado tan firmemente su planta 
entre las tinieblas de lo infinito para en- 
contrar el rayo de luz que ilumine aque- 
llos osecuroz abismos? De tal modo ab- 
sorben aquellas páginas, que sin querer, 
tras" cada concepto, cerramos los ojos 
para admirar su profundidad al resplan- 
dor que van dejando las palabras. 

Son muy curiosos algunos capítulos 
del libro referentes al tiempo y al espa- 
cio, ilustrados con figuras geométricas 
y expresiones aritméticas, en los que se 
establecen y demuestran proposiciones 
verdaderas y se comprueba la falsedad 
de otras sofísticas, en términos llenos de 
interés y claridad. Sin querer, el lector 
recuerda las teorías de la relatividad, 
aunque nada tengan de común con estas 
otras. 


Resueltamente aconsejamos a los es- 
píritus sedientos de belleza que, sin va- 
cilar, se lancen a explorar las páginas 
de esta Obra excepcional, 


E, 


CONSTRUCCION DE RADIO-RECEP- 
TORES, por G. Mecocei.—Un tomo de 
13 por 20 centímetros, con 150 pági- 
nas, 67 figuras y 11 láminas fuera: de 
texto. — Editorial A. Candiani, — Ma- 
drid, 1942.—En rústica, 12 pesetas. 


Del mismo. autor que el “Nuevo Ma- 
nual Práctico de Radio”, cuya reseña 
apareció no ha mucho en estas colum- 
nas, y también traducido por J. A. 
Bramtot, este nuevo Manual Iberit vie- 
ne a ser como un complemento necesa- 
rio al arriba citado, ya que dicho Ma- 
nual se dirige al neófito para iniciarle 
en los conocimientos radiotécnicos, mien- 
tras que el que ahora ve la luz da por 
sabidos estos conocimientos teóricos y 
proporciona al aficionado o al técnico 
que ya los posee los datos prácticos ne- 
cesarios y suficientes para emprender 
la construcción de receptores de radio. 

El libro, no obstante, presenta una 
acertada ordenación en la exposición de 
materias, hallándose a tal objeto dividi- 
do en tres partes. 

En la primera se dan nociones gené- 
rales sobre la construcción de recepto- 
res, incluso del chasis metálico y herra- 
mental indispensable. Se exponen tam- 


bién con todo detalle otros elementos. 


indispensables al constructor: el gene- 
rador de señales para la regulación y 
el medidor. de la potencia de salida. Se 
explica asimismo en esta parte el ajuste 
del superheterodino con el oscilador mo- 
dulado y sin él, 

La segunda parte se dedica exclusiva- 
mente al estudio teóricopráctico del su- 
perheterodino; y en la tercera se pasa 
ya a la descripción de receptores. 

La serie descrita comienza con el apa- 
rato de tres válvulas y abarca hasta el 
de ocho, incluyerdo elementos relativa- 
mente modernos, como las válvulas oc- 
todo y diodo-pentodo, el regulador de 
tono y el automático de intensidad; no 
alcanza, sin embargo, a tratar de las 
válvulas metálicas, del indicador óptico 
de sintonía (ojo mágico) ni del disposi- 
tivo de ensanche de banda para facilitar 
la sintonía de las ondas extracortas, da- 
tos que fácilmente podrán incorporarse 
a sucesivas ediciones 'españolas. De to- 
das suertes, los circuitos descritos pue- 
den satisfacer a constructores muy exi- 
gentes. 

Los circuitos en cuestión se refieren 
a aparatos de alimentación en alterna o 
para corriente universal, y hay un mo- 


delo de baterías para automóvil, con dis- 


positivo para poder enchufarlo también 
a la red industrial. Finalmente, se des- 
cribe un pequeño -receptor-transmisor. 
Todos los modelos son descritos ade- 
más gráficamente, mediante croquis de 
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los bobinados, esquema del circuito, pla- 
no del chasis y plano del conexionado. 
Se indican los valores de los elementos 
y los de las tensiones de trabajo. 


R. M. De B. 


IMPRESIONES DEL VIAJE DE CIR- 
CUNNAVEGACION DE LA FRAGA- 
TA BLINDADA “NUMANCIA”, por 
Eduardo lriondo.—Tomo de 19 por 15 
centímetros, de 194 páginas, con ilus- 
traciones.—Tomo núm. 2 de la Biblio- 
teca de Camarote de la “Revista Ge- 
neral de Marina”. —Madrid, 1941.—En 
rústica, 9 pesetas; para Oficiales, 4,50, 


Un nuevo acierto de la “Revista Ge- 
neral de Marina” ha sido, á no dudarlo, 
la reimpresión de este relato, vivido hace 
cerca de un siglo por el autor del mismo. 

Esta obrita, en que se refiere el nota- 
ble viaje de circunnavegación efectuado 
por nuestra primera fragata blindada 
—la gloriosa “Numancia”—, ha tenido 
categoría de estudio histórico, y en ella 
se basó Galdós para documentar su “epi- 
sodio” de aquel nombre. Pero los hechos, 
sumamente compendiados en los manua- 
les universitarios de Historia, son ape- 
nas conocidos por las generaciones ac- 
tuales, y por esto decimos que es un 
gran acierto su reimpresión. 

¡Qué fuerte tosía España hace ochen- 
ta años apenas! 

Ante un agravio de unas repúblicas 
americanas, un General o un Almirante 


. español lanzaba un ultimátum a sus Go- 


biernos, y cumplido el plazo situaba unos 
barcos de madera delante de sus mejores 
puertos y los bombardeaba hasta pulve- 
rizar todas sus formidables defensas, co- 
mo en el Callao, 

Aquellos bombardeos, con la histórica 
frasé de don Casto Méndez Núñez, que 
los precedió y justificó, son relatados 
al lector de esta obrita por uno de sus 
protagonistas. Sólo esto justificaría el 
interés con que es obligado leer este 
libro, hoy que España vuelve a visar 
fuerte en el mundo. 

PEGASO 


MARTIN ALVAREZ (novela históri- 
ca), por José de Arnao y Bernal. -—Un 
tomo de 19 por 15 centímetros, de 260 
páginas, con ilustraciones.—Tomo nú- 
mero 6 de la Biblioteca de Camarote 
de la “Revista General de Marina”.— 
Madrid, 1941.—En rústica. 


La vida del granadero Martín Alvarez, 
que entró en la inmortalidad por la de- 
fensa del navío “San Nicolás de Bari” 
en la batalla del Cabo de San Vicente, 
indujo al Comandante de Infantería de 
Marina don José de Arnao a escribir esta 
obra, en la que con la ingenuidad lite- 
rariá a menudo, pero siempre con abso- 
luto dominio del lenguaje marinero, se 
sigue al por menor las vicisitudes del 
bravo soldado. La precisión del vocabu- 
lario marítimo del autor no es uno de los 
menores atractivos en la literatura de 
un país durante tántos años ajeno o in- 
diferente a las cosas de la mar. Pero 
además de definirse “Martín Alvarez” 
como una de las pocas novelas maríti- 
mas de nuestro acervo literario—o -bio- 
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grafía novelada, si se opta por expresión 
de mayor novedad—, constituye texto de 


mucho mérito para la lectura de las nue- 


vas generaciones, como hoja de servicios 
de una vida oscura y heroica, parigual 
de las de tantos otros compatriotas nues- 
tros, profusamente perdidas en el anoni- 
mato por no encontrar cantor para sus 
hazañas. : 

Estímulo para los españoles de hoy y 
de siempre y encanto para cuantos se 
emocionan con la descripción de temeri- 
dades y gallardías inspiradas en el con- 


cepto del honor y el nombre de la Pa- , 


tria, “Martín Alvarez” sobrevive por la 
fuerza de la' existencia ejemplar de su 
protagonista, que vivió fuera de la no- 
vela con la misma pureza e idéntica ab- 
negación al servicio de la Patria que 
dentro de ella. ' á 


DE DANTZIG A SMOLENSKO, por 
Manuel Reverte, con prólogo de Fran- 
cisco de Cossío.—Un tomo de 14 por 
20 centímetros, con 440 páginas e ilus- 
traciones.—Imprenta de Prensa Espa- 
ñiola, Serrano, 61. — Madrid, 1941.— 
Precio, 10 pesetas. 


El notable periodista Manuel Reverte 
ha tenido el acierto de recoger en estas 
páginas la historia política o militar de 


- una de las etapas más emocionantes que 


ha correspondido vivir a la generación 
actual. De esta historia se deducen, evi- 
dentemente, profundas enseñanzas que 
en su día habrán de recoger las genera- 
ciones futuras, y apreciándolo así el au- 
tor, dedica este libro a sus hijos; pero 
haciendo constar que quisiera dedicarlo 
a sus nietos, que todavía no han venido 


al mundo. Captando con singular acier-" 


to el honroso papel que a nuestra Patria 
ha cabido desempeñar en la presente co- 
yuntura, termina su dedicatoria con este 
bellísimo párrafo: “A vosotros, que con- 
migo vivisteis, entre los enemigos de 
Dios y de nuestra Patria, los horrores 
de aquella guerra precursora, os lego el 
encargo de que grabéis en el corazón y 
en la memoria de vuestros hijos loque 
fué aquello y lo que vino después, para 
que nos les abandone nunca el orgullo 
de haber nacido en España.” 

Precede a la obra un prólogo de Fran- 
cisco de Cossío, en el que pinta las ca- 
racterísticas de rapidez e intensidad con 
que hoy vivimos y los acontecimientos 
que se suceder. “En este libro—dice—, 
ordenado y compuesto por un gran pe- 
riodista habituado a fijar los hechos de 
cada día con claridad y con exactitud, 
el lector tendrá un prontuario exacto. de 
la guerra.” , 

Efectivamente, este libro no es otra 
cosa que una narración de todos los acon- 
tecimientos políticos, militares y geográ- 
ficos (valga la expresión) que hemos vis- 
to desarrollarse desde el estallido de la 
segunda guerra mundial hasta el 15 de 
agosto de 1941, 

No es, pues, solamente una colección 
de partes de guerra, sino un relato cro- 
nológico, perfectamente ordenado, dociú- 
mentado y comentado de todos los he- 

. chos que están tejiendo en torno nuestro 
la trama estruetural de un nuevo mundo. 

Para mejor situar y enmarcar su na- 


rración, arranca el autor, a grándes ras- 
gos, desde 1914-1918, Versalles y Locar- 
no, vicisitudes internas de Alemania, 
historia del nacionalsocialismo, de las 
anexiones del Saar, Austria y territorio 
de los Sudetes, reunión de Munich y li- 
quidación de Checoslovaquia. . 


Viene a continuación la historia de la . 


guerra actual, no en plan militar para 
militares, sino en plan periodístico para 


lectores de la calle. Pero la exposición 


es tan atinada, exacta y completa, que 
el libro constituye un valioso documen- 
to de consulta para cuantos tenemos que 
ocuparnos—por obligación o por gusto— 
de los acontecimientos internacionales. 
Subrayemos como españoles. la ponde- 
ración con que se destaca la presencia 
de España en el nuevo orden europeo, 
vista principalmente a través de los via- 
jes del Generalísimo Franco y del minis- 
tro Serrano Suñer; y como aviadores, 
la exacta valoración concedida porel au- 
tor al poder del 4rma aérea, que desta- 
ca en las operaciones del frente del Este, 
en la batalla, aérea de Inglaterra y en la 
prodigiosa conquista de Creta, Cierra el 
libro la llegada de la División Azul a las 
filas del Ejército alemán, 


Para dar facilidades al lector en sus - 


consultas a las fechas en que se des- 
arrollaron los principales acontecimien- 
tos militares y políticos recogidos en el 
volumen, inserta el autor un apéndice 
cronológico que abarca desde 1 de sep- 
tiembre de 1939 al 12 de agosto de 1941. 


R. Munálz. 


HELDEN DER WUSTE (héroes del 
desierto), por Hanns Gert, barón de 
Esebeck.—Un tomo de 17 por 24 cen- 
tímetros, con numerosos. grabados en 
negro y en color; 84 páginas.—Obra 
de propaganda.—En rústica. — Berlín, 
1942, 


Las 82 páginas de este librito, magnt- 
fico de presentación, recogen una serie 
de “episodios de la campaña del norte 
de Africa”. 

A. modo de ofrenda, una fotografía del 
ya legendario General Rommel, y fren- 
te a ella, el texto de la disposición por 
la que el Fiúhrer le concede las Hojas de 
Roble con Espadas de la Cruz de Caba- 
llero de la Cruz de Hierro. Rommel es 
el sexto Jefe de las Fuerzas armadas 
del Reich que ostenta esa condecoración. 
A. continuación, su ascenso por méritos 
de guerra a General Oberst, 

Las. numerosas fotografías que ilus- 
tran el libro, la' mayoría en colores, sir- 
ven a maravilla la labor de propaganda 
para la que fué editado. La campaña de 
Rommel, “el Africano”, admiración de 


propios y extraños; la fisonomía peculiar * 


de que ha sabido dotar a las fuerzas a 
su mando, la camaradería entre Oficiales 
y soldados, su simpatía personal indis-. 
cutible... 

Daremos, para terminar, la traducción 
de los títulos que encabezan los capítu- 
los más interesantes, todos escritos en 
ese estilo breve, sin concesiones a la lite- 
ratura, que viene caracterizando las pu- 
blicaciones de esta clase que se editan 
en Alemania: Así es Rommel. ¿Amigo 
o enemigo? El ataque contra Capuzzo. 
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Tanques británicos en llamas. La muerte 
flota en el aire. El último ataque. 

No se olvidan de sus camaradas italia- 
nos que con ellos lucharon y vencieron. 

En suma, otro libro que viene a au- 
mentar la colección de publicaciones ale- 
manas de carácter propagandista, sin 
desmerecer de los anteriores, muchos de 
ellos modelos en su género. 


L. G. N. 


LA GUERRA AEREA ANGLOALE- 
MANA, por René: Vincent León Cor- 
neille, Capitán de la Aviación france. 
sa.—Versión española, revisada y pro- 
logada por el Coronel de Aviación 
Jacobo de Armijo.—Un tomo de 20 
por 14 centímetros, con 132 páginas 
y varias láminas fuera de texto.—Edi- 
torial Afrodisio Aguado, S. A.—Ma- 
drid, 1942.-—En rústica, 6 pesetas; en 
tela, 8. 


Esta obra, titulada en el original fran- 
cés “Non-Stop eb Blitz”, es un relato, 
bien documentado -y comentado, de la 
llamada ofensiva “Non-Stop” de la Ro- 
yal Air Force sobre el Continente, y 
recoge una “porción de interesantes as- 
pectos poco o nada conocidos en España. 

El fracaso de los bombardeos subes- 


.tratosféricos de las Fortalezas Volan- 


tes; el de los ataques reiterados al 
“Gneisenau” y al “Scharnhorst”; la efi- 
cacia de la defensa “antiaérea alemana; 
las sucesivas modificaciones que impuso 
a la táctica de la R, A. F..., todo ello 
desfila por estas páginas, objetivas e 
imparciales en la exposición, pero en las 
que Se trasluce un fondo inequívocamen- 
te germanófilo, 

Nuestro Coronel Armijo dice en el 
prólogo, entre otras cosas, lo siguiente: 

“Quizá lo más notable que aparece en 
en esta obra es la rara objetividad con 
que se enfocan los sucesos que en ella 
se refieren, extrayendo en cada easo los 
datos necesarios de los informes oficia- 
les de aquella parte que menos podría 
favorecer la tesis del autor. 

"Estudia a continuación los métodos 
empleados en la lucha aérea por los dos 
adversarios que se enfrentan en estos 
enconados combates por el dominio de 
los cielos de Europa. Los califica como 
el del “florete” y el del “martillo”. Con- 
tra el golpe rápido y audaz de la Luft. 
waffe, que concentra por sorpresa sobre 
el punto preciso úna gran fuerza aérea, 
opone la R, A, F, el constante macha- 
queo, la gota de agua ininterrumpida 
que trata de colmar el vaso, desbordán- 
dolo. 

"Entra, por fin, de lleno en un estudio 
documentadísimo, hecho día por día con 
arreglo a los datos hechos públicos por 
los comunicados ingleses, en la descrip-- 
ción de la ofensiva “non-stop” empren- 
dida por la Royal Air Force en el vera- 
no último, desmenuzándola concienzuda- 
mente y enfocándola desde todos los 
puntos de vista posibles: político, estra- 
tégico, táctico, moras, ete., para deducir, 
con abundancia de pruebas y razones, 
su fracaso total.” 


Nada es preciso añadir a tan atinado 
comentario. 
R. M. DE B. 
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acorazado, — Noticiario semanal, — La 
guerra en el aire.—Progreso japonés.— 
Los “sin cola”.—Identificación de avio- 
mes.—Las hélices de plazas de'madera.— 
Noticiario de la R. A. F.—Aviones ale- 
manes en servicio (información gráfica . 
y breve descripción). — Diario de los 
acontecimientos «aeronáuticos del año 
de 1941.— Transporte aéreo. E UPETRApen 
dencia. 


Número 1.600, 23 de enero. de 1942, — 
Editoriales, —El empleo del poder aéreo. 
La guerra en el aire.—Los japoneses se 
aproximan a Singapur.—Noticiario se- 
manal.—Las investigaciones aeronáuti- 
cas en Alemania.—Noticiario del Eje.— 
Ingeniería aeronáutica: el desarrollo del 
motor de Aviación “Allison”.—Noticia- 


“rio de la R. A. F.—Transporte aéreo.— 


Aviones en servicio en Alemania (infor- 
mación gráfica y breve descripción).— 
Correspondencia. 

Número 1.603, 13 de febrero de 1942. 
Editoriales.— Noticiario semanal. — La 
guerra en el aire.—Tomando tierra en 
Singapur.—La economía del poder aé- 
reo.—Estructuras de aviones alemanes. 
El “Dornier Do-217 E.”—Noticiario de 
la R. A. F.—El “Defiant”.—Identifica- 
ción de aviones. — Transporte aéreo. — 
Aviones alemanes en servicio (informa- 
ción gráfica y breve descripción).—Co- 
rrespondencia. 

Número 1.604, 20 de febrero de 1942. 
Editoriales.—Buques ancladoy como ob- 
jetivos de guerra.—La guerra en el aire, 
La caída de Singapur.—Resumen de ope- 
raciones. — Estructuras de aviones ale- 
manes.—La técnica de los aviones sin 


“cola, —Noticiario de la R. A. F.—Avio- 


nes alemanes en servicio (información 
gráfica y breve descripción). —Bibliogra- 
fía.—Noticiario semanal, — Transporte 
aéreo.—Correspondencia, 


Número 1.605, 27 de febrero de 1942. 
Editoriales.—Noticiario de la semana.— 
La guerra en el aire. — Bombas . sobre 
Australia. — Resumen de operaciones.— 
Identifizción de aviones. — Las fuerzas 
aéreas de las Indias Holandesas (in- 
formación gráfica). — Noticiario de la 
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R. A. F.—El “Stirling”.—El motor de 
Aviación “Rolls Royce “Merlin XX”.— 
Transporte aéreo.—Correspondencia. 

Número 1.606, 6 de marzo de 1942.— 
Editoriales, —Calculando el peso de los 
buques.—La guerra en el aire.—Batallas 
sobre Burma.—Resumen de operaciones. 
Noticiario semanal.—Noticiario del ene- 
migo.—Noticiario de la R. A. F.—Loca- 
lización de un punto determinado en el 
suelo.—Transporte aéreo. — Correspon- 
dencia, 

Número 1.607, 13 de marzo de 1942.— 


Editoriales. —Los bombardeos sobre Ale- * 


mania.—El futuro del bombardeo. — El 
Presupuesto para 1942.—La guerra en 
el aire.—La pérdida de Java.—Resumen 
de operaciones. — Noticiario semanal.— 
La evolución de los motores de Aviación 
“Bristol”.—Cuadro sinóptico de las ca- 
racterísticas principales de los motores 


- de Aviación “Bristol”. —Noticiario de la 


R. A. F.— Identificación de aviones.— 
Transporte aéreo.—El transporte en Eu- 
ropa en tiempo de guerra.—Correspon- 
dencia, 

Número 1.608, 20 de marzo de 1942.— 
Editoriales.-—La guerra en el aire.— 
Pérdida de Rangún e invasión de Nueva 
Guinea.-—Resumen de operaciones.—No- 
ticiario semanal.—Noticias de Alemania. 
La Aviación naval del Japón.—La Avia- 
ción civil después de la guerra.—Noticia- 
rio de la R. A. F.—Transporte aéreo.— 
Los trenes de aterrizaje articulados.— 
Correspondencia, 


Número 1.609, 27 de marzo de 1942.— 
Editoriales. — Herramental para la ta- 
rea.—La producción de gasolina de los 
Estados Unidos.—La guerra en el aire. 
Re:zumen de operaciones.—Noticiario se- 
manal. -— Noticias de Alemania. — Noti- 
cias del Imperio.—Bibliografía. — Avia- 
dores del Canadá.—Noticiario de la 
R. A. F. — Identificación de aviones.— 
Transporte aéreo.—Correspondencia. 

Número 1.610, 3 de abril de 1942.— 
Editoriales.—La guerra en el aire.—Ha- 
cia la India.—Resumen de operaciones.— 
Noticiario de la semana.—El “Vickers 
Armstrongs “Wellington”. — El “West- 
land Whirlwind 1”.—La instrucción ae- 
ronáutica en Australia.—Nuevos aviones 
de la Aviación militar roja.—Aprendien- 
do la: técnica americana. — Transporte 
aéreo.—Las patentes aeronáuticas y la 
guerra.—Correspondencia. 


Número 1.611, 10 de «abril de 1942.— 
Editoriales.—El empleo del bombardero. 
La guerra en el aire.—Resumen de ope- 
raciones. — Noticiario semanal. — El 
“Short “Sunderland”.—El desierto occi- 
dental.—Noticiario de la: R. A. F.—Bi- 
bliografía.—Identificación de aviones.— 


Transporte aéreo.—Grafico de los servi- ' 


cios «aéreos de Australia. — Correspon- 
dencia. 

Número 1.614, 1 de mayo de -1942.— 
Editoriales.—La velocidad en el bom- 
bardeo diurno.—La cooperación con la 
Royal Air Force en la Cámara de 
los Lores (11).—La guerra en el aire.— 
'" Diario de la semana.—Noticiario sema- 
nal.—-El Fairey  Swordfish.—Sobre los 
aerodromos flotantes. — El portaviones 
““Ilustrious”.—“Soy un proyectista de 
aviones” —Noticiario de la R,. A. F.—Me- 


cánicos femeninos de Aviación.—Trans- 
porte aéreo. — Una escuadrilla de caza 
noruega.—Correspondencia. 

Número 1.615, 8 de mayo de 1942.— 
Editoriales.—El bombardeo, la porítica y 
la práctica.—La guerra en el aire.—No- 
ticiario semanal.—El Miles Master.—No- 
ticias de los Estados Unidos.—La R. A. 
F. ataca (información gráfica) —Noticia- 
rio de la R. A. F.—“Yo soy un «proyec- 
tista: de aviones”. — Identificación - de 
aviones.—Transporte aéreo.—Bibliogra- 
fía. —Correspondencia. 


Número 1.617, 22 de mayo de 1942.— 
Editoriales.—Los gases tóxicos lanzados 
desde .aviones.—La guerra en el aire.— 
Resumen de operaciones.—Noticiario se- 
manal, — El Short “Stirling”. — Con la 
R. A. F. en el Oriente Medio.— Noti- 
ciario de la R. A, F.—Aviones de las 
fuerzas aéreas japonesas del Ejército y 
de la Marina.—Identificación de aviones. 
Transporte aéreo.—Correspondencia, 

Número 1.618, 22 de mayo de 1942.— 
Editoriales.—La guerra en el aire.—Re- 
sumen de operaciones.—Noticiario sema- 
nal.—La: Luftwaffe: su potencia y des- 
pliegue actual.—La R. A. F. y el bom- 
bardeo en picado.—El Handley Page 
“Halifax”. —Noticiario de la R. A. F.— 
Aviones japoneses del Ejército y de la 
Marina. — “Yo soy un proyectista de 
aviones.”—- Transporte aéreo, —Bibliogra- 
fía. —Correspondencia. 

Número 1.619, 5 de junio de 1942.— 
Editoriales. —Operacioney aéreas noctur- 
nas y combinadas.—La guerra en el 
aire.—La sexta ofensiva líbica.—Resu- 
men de operaciones. — Noticiario sema- 
nal.—“Ad astra”.—Un factor para la 
paz.—Las armas de la guerra aérea (1). 
Noticiario de la R. A. W.—Identificación 
de aviones.—Transporte aéreo.—A viones 
japoneses del Ejército y de la Marina. 
Correspondencia. 

Número 1.620, 12 de junio de 1942.— 
Editoriales, —La guerra en el. aire.—De 
la defensiva a la ofensiva.—Resumen 
de operaciones. —Noticiario de la sema- 
na.—Las armas de la guerra aérea.— 
La potencia aérea italiana.—Noticiario 
de la Royal Air Force.—Ingeniería «ero- 
náutica. — Detalles del Manchester. — 
Transporte aéreo.—Aviones del Ejército 
japonés y de la Aviación naval. E 
pondencia, 


Número 1.621, 19 junio de 1942.—Edi- 


toriales. — La promesa de invadir. — El 


portaviones vulnerable. — Un “milagro” 
americano.—La guerrá en el aire.—Re- 
sumen de operaciones.—Noticiario de la 
semana.—La Aviación civil en tiempo de 


.guerra en el. Canadá.—Las armas de la 


guerra aérea (1D.—Noticiario de la 
R. A. F. — Identificación de aviones. — 
Transporte aéreo.—Aviones del Ejército 
japonés y de la Aviación naval.—Corres- 
pondencia. 


Número 1.622, 26 junio de 1942.—Edi- 
toriales.—La defensa del territorio ca- 
nadiense.—Noticiario de la semana.—La 
guerra en el aire.—Resumen de opera- 
ciones. —Transporte aéreo.—El avión tor- 
pedero. —Las armas de la guerra aé- 
rea (IV) —Las pruebas de algunas ar- 
mas aéreas. —Noticiario de la R. A. F.— 
Aviones del Ejército japonés y de la 
Aviación naval.—Servicio de acarreo de 
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aviones por vía aérea. — El Dornier 
Do 217 E1,—Correspondencia. 

Número 1.623, 3 julio de 1942.—Edi- 
toriales.—La guerra en el aire.—Resu- 
men de operaciones.—Noticiario de la se- 
mana. —Las armas de la guerra aé- 
rea (V).—Noticias de Alemania.—Noti- - 
ciario de la R. A. F. —El motor de avia- 
ción 801 A.—Aviones del Ejército japo- 


'nés y de la Aviación naval.—Escuela 


de Pilotos de Vuelos sin Motor.—Iden- 
tificación de aviones.—Transporte aéreo. 
Correspondencia. 

Número 1.624, 10 de julio de 1942.— 
Editoriales. —El Parlamento y el poder 
aéreo—La guerra en el aire.—La ba- 
talla de la producción.—Resumen de ope- 
raciones. —Noticiario de la semana. — 
Noticias de Alemania.—La reparación de 
los aerodromos de la R. A. F.—Las ar- 
mas de la guerra aérea (VID.—Noticia- 
rio de la R..A. F.—Transporte aéreo.— 
Aviones del Ejército japonés y de la 
Aviación nav21.—Correspondencia. 

Número 1.625, 17 julio de 1942.—Edi- 
toriales. — Un triunfo en Egipto. — La 
guerra en el aire.—Cinco millas al Oes- 
te.—Noticiario de la semana.—Los dise- 
ños de Arado (Ar. 80, Ar. 81 v3, Ar. 81 
v2, Ar. 196, Ar. 198 y Ar. 199) —Deta- 
lles de la estructura del Dornier Do 217. 
Noticiario de la R. A. F.—Aviones del 
Ejército japonés y de la Aviación naval. 
Identificación de aviones. — Transporte 
aéreo. — Noticiario internacional. — Co- 
rrespondencia. 

Número 1.626, 24 julio de 1942.—Edi- 
toriales.—Variaciones sobre el tema del 
bombardeo.—La guerra en el aire,—Re- 


sumen de operaciones. —Noticiario de la 


semana.—Noticiario de la R. A. F.— 
Aviones del Ejército japonés y de la 
Aviación naval, — Bombas cohetes. — 
Transporte aéreo. — Bibliografía. — Co- 
rrespondencia, 


ITALIA 


L'Ala: d'Italia. — Número 2, 16-81 de 
de enero de 1942.—Los acóntecimientos 
del Pacífico.—El veterano “Sparviero”. 
Aviadores «de Italia.—Los “cenicientos” 
del Arma azul. — Encuestas de “L'Ala 
d'Italia”. —Aventuras del “viejecillo”.— 
Reseña técnica internacional.—Libros.— 
¡Bum!—Los hidroaviones en vuelo, ama- 
rados y para remolcar.—La radio enmu- 
dece en el Océano (novela).—Veleros de 
ayer y de mañana.—Botes de salvamen- 
to para los aviadores caídos en el mar.— 
Desarrollo de las operaciones aéreas. 


Número 3, 1-15 de febrero de 1942.— 
Los portaviones en el conflicto actual.— 
Partida en la noche a causa de una alar- 
ma.—Visita a la Escuela Superior Ale- 
mana «de Pilotos de: Bombardeo.—¿ Apto 
para pilotar? —Las encuestas de “L'Ala 
— “Han entablado combate”.— 
Reseña técnica internacional —Libros.— 
¡Bum!—Una ojeada a las instalaciones 
de motores en los veleros.—La radio en- 
mudece en el Océano (novela). — Des- 
arrollo de las operaciones aéreas.—Cró- 


“nica aeronáutica de todo el mundo, 


Número 4, 16-28 de febreró de 1942.— 
La derrota inglesa en Cirenaica.—En- 
cuestas de “L'Ala d'Italia”.—Un artícu- 
lo de Seversky: No tenemos: Fuerza aé- 
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rea.—“Se opera contra los tanques.” -— 
¡Bum!—Quinta escuadra aérea, — Avio- 
nes torpederos en acción.—Reseña técni- 
ca internacional.—La radio enmudece en 
el Océano (continuación) —Crónica aero- 
náutica de todo el mundo. 

Número 6, 16-81 de marzo de 1942.— 
Palabras del Duce con ocasión del XIX 
aniversario del Arma azul.—Mensaje del 
Jefe del Estado Mayor de la R, Aero- 
náutica. — Aniversario glorioso.—¿Mo- 
tores en estrella o en línea?—Medio día 
entre agroplanos. — Visita a un campo 


«de Cirenaica, — Con' los aviadores del 


C. S. L R.—Reseña técnica internacio- 
nal.—Libros.—¡ Bum!—Las resinas sin- 
téticas en las construcciones aeronáuti- 
“cas. — Crónica aeronáutica de todo el 
mundo, ] 


Rivista Aeronautica.—Número 10, oc- 
tubre de 1941,—El avión y el buque.— 
.Empleo del radiogoniómetro en la prác- 
tica de la navegación aérea.—El porve- 
nir del material aeronáutico de guerra.— 


El renovado interés por la Aviación de . 


asalto.—El Instituto Nacional de Inves- 
_tigaciones Aeronáuticas de Alemania.— 
Armamento y protección de los aviones 
enemigos, revelados por las presas de 
guerra.—Los nuevos 'prototipoy del Ar- 
ma aérea inglesa.—El motor en el “pi- 


cado”.-—El motor de Aviación “Bramo. 


Fafnir 323-P”.— Aviones militares de los 
soviets.—Blancos móviles para ejercicios 


.de bombardeo. — Aviones de materiales 


plásticos: el “Summit HM-5”.—Noticias 
breves sobre características de aviones y 
motores.—Apuntes sobre la organización 
aerotécnica americana. — Boletines de 
guerra.—Planes para la victoria... (an- 
glosajona).-—- Revista de revistas. — Bi- 
bliografía. : 


PORTUGAL 


Revista do Ar.—Número 49.—Las ope- 
raciones en la tierra y en el aire.—Cu- 
riosidades aeronáuticas,—Creemos avio- 


nes. — Navegación aplicada (curiosida- . 


des).—Alas quebradas.—Lucha hero:ca. 
El avión particular.—Recientes progre- 
sos en el armamento de los aviones.— 
Aeromodelismo. — A la deriva (noticia- 
rio). —Volando.—Piense... y resuelva. 


Número. 50, noviembre de 1941.—Ma- 
terial de vuelo.--Curiosidades aeronáuti- 
cas. —Una advertencia. — Líneas aéreas 
de abastecimiento.—Carta abierta.—Ve- 
locidades en la subestratosfera, — “Ré- 
cords” mundiales homologados hasta oc- 
tubre de 1941.—Aeromode.ismo.—Un pe- 
queño planeador.—Volando —Escuela de 
Aviación Civil del Aero Club de Portu- 
gal. —Piense... y resuelva.—Viento de co- 
la. — Líneas aéreas de abastecimiento 
(conclusión). 
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Número 51, diciembre de 1941.—Cu- 
riosidades aeronáuticas.—En el interior 
de una “Fortaleza: volante”.—Medicina 
aeronáutica. Fisiología del lanzamiento 
en paracaídas.—“Récords” mundiales ho- 
mologados hasta el 1 de octubre de 1941. 
El Aero Club de Portugal, desde su fun- 
dación hasta 1930.—A la: deriva k(noti- 
ciario internacional).—Los «viones tor- 
pederos atacan. — Volando (información 
nacional) .— Aeromodelismo. —Curso prác- 
tico de aeromodelismo. 


SUIZA 


Flugwehr und Technile.—Número 12, 
diciembre de 1941.—Los acontecimien- 
tos de la guerra desde el punto de vis- 


ta de la guerra aérea.—¿Ganará la gue- 


rra la Aviación?—La batalla de Ingla- 
terra: Agosto-octubre de 1940.--La Luft- 
waffe alemana en la campaña del Este. 
La Aviación 'en lucha con el acorazado 
alemán “Bismarck” —Noticiario de Sui- 
za — Noticiario internacional.— El tren 
de aterrizaje triciclo.—El monoplaza de 
caza americano “Bell P-39 Airacobra”. 
El destructor británico “Beaufighter”. 
El motor de Aviación “Bramo Fafnir” 
tipo -“323* P”,—Determinación de las 
oscilaciones por medio de medidores eléc- 
tricos.—La Escuela Elemental Suiza: de 
Aerotecnia.—Breve. noticiario técnico. — 
Bibliografía. 





Legislación Aeronáutica 





ADQUISICIONES.-—Decreto de 18 de septiembre de 1042 (B. O. núme- 
ro 120, pág. 889) por el que se autoriza la adquisición, 
por “gestión directa”, de las fincas urbanas números 7 y 8 
de la calle de Quintana, de esta capital, por un importe 
máximo de 2.850.000 pesetas. 


AEROMODELISMO.—Decreto de 18 de junio de 1942 (B. O. núm. 82, 
página 629) por el que se centraliza en el Ministerio del 
Aire, por medio de su Dirección Generál de Aviación Ci- 
vil, la dirección exclusiva de las enseñanzas de aeromogde- 
lismo y cuanto tenga relación con el vuelo sin motor en 
España, así como los emblemas correspondientes a los títu- 
los aeronáuticos de. carácter civil, 
—Orden de y de julio de 1942 (B. O. núm. go, pági- 
na 699) por la“ que se reglamenta la concesión de títulos 
de Aeromodelismo e Instructores de Vuelos sin Motor. 


ASCENSOS.—Decreto de 24 de julio de 1942 (B. O. núm. 95, pág. 723) 
j por el que. se asciende al empleo de General de Brigada 
del Ejército del Aire al Coronel don Julián Rubio López. 

—Decreto de 24 de julio de 1942 (B. O. núm. 05, pá- 

gina 723) por el que se asciende al empleo de General de 
Brigada del Ejército del Aire al (Coronel don Francisco 
Fernández González Longoria. 
_—Decreto de 24 de julio de 1942 (B. O. núm. 05, pá- 
gina 723) por el que se asciende al empleo de General de 
Brigada del Cuerpo de Ingenieros Aeronáuticos al Coronel 
don Vicente. Roa Miranda. 

—Decreto de 24 de julio de 1942 -(B. O. núm. 95, pá- 
gina 723) por el que se promueve al empleo de Interven- 
tor general del Ejército del Aire al Coronel don Luis 
Luque y Centaño; 

_—Decreto de 24 de julio de 1942 (B. O. núm. 95, pá- 
gina 724) por el que se promueve al empleo de General 
Auditor del Aire al Coronel don Felipe Acedo Colunga. 


. BARRIADAS OBRERAS.—Decreto de 18 de junio de 1942 (B. O. nú- 
mero 82, pág. 630) relativo a la expropiación de los te- 
rrenos anejos al Aerodromo Dávila para campamento de 
un Batallón de Trabajadores y construcción dé una ba- 
rriada obrera, . . 


COMPETENCIA DE _DESPACHO.—Orden de 29 de julio de 1942 (Bole- 
tin Oficial núm. 94, pág. 717) sobre competencias de des- 
pacho en la tramitación de expedientes relacionados con 
la expropiación de fincas ocupadas por el Ejército del Aire. 











AGOSTO Y SEPTIEMBRE DE 1942 








CONCURSOS.—Orden de 26 de agosto de 1942 (B. O. núm. 104, pág. 709) 
por la que se convoca Concurso para cubrir las vacantes 
de Oficiales del Arma de Tropas de Aviación. 


CONVOCATORIAS.—Orden de 27 de julio de 1942 (B. O. núm, 95, pá- 
gina 728) por la que se convoca Concurso-examen para 
la formación de especialidades médicas en el Ejército del 
Aire, Que se citan. 

CUERPO ' DE FARMACIA DEL AIRE.—Decreto de 18 de septiembre 
de 1942 (B. O. núm. 120, pág. 889) por el que se dispone 
se constituya el Cuerpo de Farmacia del Aire. qe 

CURSOS.—Orden de 16 de julio de 1942 (B. O. núm. 89, pág. 682) por la 
que se dan normas para el ingreso en la Escuela Supe- 
rior del Aire para verificar los Cursos de Estado Mayor. 


DEVENGOS.—Orden de 28 de julio de 1942 (B. O, núm. 92, pág. 709): 


relativa a reclamación de todos sus devengos al personal 
agregado o en comisión. 


EXPROPIACION.—Decreto de 18 de junio de 1942 (B, O. núm. 82, pá- 
gina 630) relativo a la expropiación de terrenos para 
construcción de una Colonia de Viviendas Protegidas en 
Cuatro Vientos (Madrid), destinadas a obreros de la 
Maestranza de la R. A. Central. 


INSTITUTO NACIONAL DE TECNICA AERONAUTICA.-—Orden de 13 
de julio de 1942 (B. O. núm. 8s, pág. 651) por la que 
se constituye la Dirección del Instituto Nacional de Téc- 

nica Aeronáutica. Ñ 


MATERIAL INUTIL.—Orden de 7 de julio de 1942 (B. O. núm. 83, pá- 
gina 637) por la que se dan normas para normalizar las 
bajas y aprovechamientos de efectos y material inútil. 


MOTORES DE AVIACION.—Orden de 20 de julio de 1942 (B. O. nú- 
mero 90, pág. 696) por la que se declara de utilidad para 
el Ejército del Aire la obra titulada “Motores de .Avia- 
ción”, de que es autor el Comandante del Cuerpo de In- 
genieros Aeronáuticos don Federico Fernández de Bobadilla, 


RECOMPENSAS EN TIEMPOS DE GUERRA.—Ley de 18 de junio 


de 1942 (B. O. núm. 91, pág. 703) por la que se dispone 
que hasta que se reglamenten en el Ejército del Aire las 
recompensas en tiempo de guerra se apliquen con carác- 
ter transitorio las vigentes en el de Tierra. 


_TITULOS.-—Orden de 6 de julio de 1942 (B, O. núm. 90, pág. 697) por 


la que se reglamenta la concesión de títulos de Piloto 
de Vuelos sin Motor. 
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